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Unsere historische Fotoecke

Ein Blick auf den Bahnho! Rostock um das Jahr 1925 Fotobeschaffung: L. Schultz

D-Zug Lewpas—Erfurt— Efsenach auf der Efsterbrucke bei Leipig-Leutsch im Jahre 1935, eine (e die damalige Zeit typische Zugbildung mit einer BR 39 (expr. P10}
an der Spitse Foto: R. Thumler, Leipzig
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Wir blicken auf die Anlagen des C -Umschisgbat t BnlmFunkfumeru.dcmmhtbﬂ-
duutmﬁﬂm Conwnenl'armnmi im Netz der D hen Rei Auf di zentral gel

C ] hot nicht nur die C i des Empfanas und des Vi ds der
Hi d hi , sondern dieser Bahnhof hat im C i rkehr die Funktion einer ,.Dreh-
l.dmlbo" DﬂMlSl. duS .luf |ltl1'l auch ein C i ssch rwisghen der Nord-Siid- und der Ost-West-

Richtung stattfindet. Foto: Ingrid Migura, Berlin

Rilcktitelbild

Bevor wir dieses Heft nach dem Lesen sus der Hand legen, wollen wir nochmals einen letzten Blick auf
die auf den 5.101/102 vorgestelite HO-Anlage unseres Lesers Horst Schirrmeister, Karl-Marx-Stadt,
werfen. Wir erblicken neben dem durchgehenden Gleis die Omgﬁurlnlanﬂn mit dem Giterboden und
einer Ladest-ale in Bildmitte. Bei der Autstellung der Kil iehe auch S. 100) mul man zwar
Konzessionen an die Entfernung machen, wie j& unsere Modellstrecken auch ‘nicht annahernd
vorbildgerecht der Linge nach gestaltet werden kbnnen, doch ein etwas gréBarer Abstand als hier sollte
doch gewahit werden| Foto: Palmer, Karl-Marx-Stadt
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Elektronik und Modelleisenbahn — ja oder nein?

In unserem Heft 10/1977 veroffentlichten wir auf der Le-
serbriefseite ,,Der Kontakt" unter anderem auch eine Zu-
schrift unseres Verbandsfreundes Peter Sommer aus Mag-
deburg, in der er sich mit der Frage ,Elektronisierung und
Modelleisenbahn* auseinandersetzte. Das Zentralkomitee
der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands hatte sich zu
jenem Zeitpunkt auf seiner 6. Tagung bereits mit der Pro-
blematik der Anwendung der Elektronik und deren breiter
Einfuhrung in alle Zweige der Volkswirtschaft der DDR
befaBt und dabei der Elektronik einen sehr hohen Stellen-
wert beigemessen. So war es der wohl richtige Zeitpunkt,
daf} auch wir Modellbahnfreunde uns einmal grundlich mit
dem Thema befassen, ob die Elektronik fur eine Mo-
delleisenbahn geeignet ist und Vorteile bringt oder nicht.
Herr S. lehnte eine Anwendung elektronischer Bauelemente
auf einer Modellbahnanlage ab und begriindete seine An-
sicht vor allem damit, dafl die Kosten fir diese Bauteile
relativ hoch seien und dafl zum Beispiel in seiner AG
mitunter Jugendliche allein die Anlage bedienen missen
und nicht in der Lage waren, ‘ohne Fachmann einen Defekt
zu beheben.

Das Argument mit den Jugendlichen durfte aus mehreren
Grunden nicht (berzeugen. Allein die Behauptung, die
Jugendlichen konnten mit einer elektronisierten Modell-
bahnanlage noch nicht umgehen, dirfte nicht stichhaltig
sein, Es ware doch direkt widersinnig, wollten wir Jugend-
liche auch nur von einer von vielen anderen Méglichkeiten,
sich mit der Elektronik vertraut zu machen, fernhalten! Ist
es doch gerade unsere heutige Jugend, die morgen ins Be-
rufsleben eintritt, viele Angehoérige der jetzt mittleren und
alteren Generation abzulésen hat und dann gerade mitdieser
modernen Technik fertig werden muf!

Welche Resonanz und Ergebnisse hatte aber nun unsere
Umfrage? Wir sind recht erfreut daraber, daf sich relativ
viele Leser daran beteiligten und ferner, daB diese allen
Altersklassen und fast allen Berufen angehoren, das reicht
vom Schiler und Studenten ber Facharbeiter und Ange-
stellte bis hin zum Hochschulkader, und von allen habennur
einige von Berufs wegen mit der Elektronik zu tun.

Uber 70 Prozent sprachen sich grundsatzlich fur die Ein-
fihrung und Anwendung der Elektronik in der Modell-
bahntechnik aus. Ihre Meinung zu dieser Frage deckt sich
praktisch mit unserer oben geauferten. Es soll jedoch nicht
verschwiegen werden, dafl einige aus diesem Kreis der
Zustimmenden deutlich warnen, eine Modellbahnanlage
nicht um jeden Preis, sondern maf- und sinnveoll mit
Elektronik auszuriisten.

Doch lassen wir wenigstens einige der interessierten Leser,
die fur die Elektronik auf einer Modellbahn sind, zu Wort
kommen. Die Freunde der AG8/5, Arbeitsgruppe
H.d.NVA, Rostock schreiben: , Mit der Meinung des Frd. S.
und der Mitglieder der AG 7/22, die den Einsatz elektroni-
scher Bauelemente fur Gemeinschaftsanlagen ablehnen,
gehen wir in unserer AG (30 Mitglieder) nicht konform, denn
wie will man auf einer Anlage das moderne Sicherungs-
system des Vorbilds nachgestalten, ohne dabei auf ver-
schiedene elektronische Schaltungen zuruckzugreifen?...
Auch seine Meinung (die des Herrn Sommer, d. Red.), daf}
man davon ausgehen misse, da die Anlage von Jugend-
lichen eigenverantwortlich bedient werden konnen musse,
ohne daB immer ein Fachmann dabei ist, ist keine stich-
haltige Begrindung. Wir konnten schon o6fter die Erfahrung
machen, daB gerade Jugendliche aufgrund ihrer guten
polytechnischen Kenntnisse die Probleme der Elektronik
schneller begreifen als die ,alten' Modelleisenbahner... Es
ware deshalb nicht nur Nostalgie, wenn wir der Elektronik
den Einzug in die Modelleisenbahn verwehren wollten,
sondern eine MiBBachtung der Grundsatze, Ziele und Auf-
gaben des Verbandes, wie sieim § 1 des Statuts des DMV zum
Ausdruck gebracht werden... Von 1957 bis 1963 brachte
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unsere Fachzeitschrift den Kurs  Elektrotechnik fiir Mo-
delleisenbahner* als Beilage, dem man schon viele An-
regungen fur die Schaltungstechnik entnehmen konnte. Es
ware daher zu begrifien, wenn sich die Redaktion ent-
schlosse, auch in ahnlicher Form einen Kurs iiber ,Elektro-
nik fir Modelleisenbahner’ zu veroffentlichen...* Aber
auch zahlreiche Heimanlagenbesitzer meldeten sich zu Wort.
Da schreibt uns Rb.-Hauptrat Hans Neumann aus Berlin:
,»Das Fur und Wider der Elektronisierung einer Modellbahn
ist m. E. mit ein entwicklungsbedingtes Problem mit ganz
naturlichen Ursachen und Grinden. Das spiegelt sich auch
in den Veroffentlichungen der Fachzeitschrift vielfaltig
wider. Vergleicht man die Beitrage dieser Art iiber mehrere
Jahrgange hinweg oder besucht man Ausstellungen, be-
trachtet dort die einzelnen Anlagen genauer und diskutiert
mit den Erbauern, so findet man auch dort 2 Entwicklungs-
richtungen vor. Ich habe festgestellt, da3 gerade jiingere
Modelleisenbahner mit einem technischen Beruf bzw. mit
der Absicht, einen solchen zu ergreifen, ein weit groBeres
Interesse an der Elektronisierung zeigen als ltere Freunde,
Die Frage der Elektronisierung durfte jedoch bei Heim- wie
bei Gemeinschaftsanlagen in zunehmendem MaS8e eine
immer groBere Rolle spielen. Dabei sind nach meinen
Erfahrungen folgende Punkte mit zu bericksichtigen: 1.In
welchem Umfang soll die Elektronik angewandt werden?
Hier spielen die konzipierte Aufgabenstellung, die Strecken-
fihrung, spezifische Schwerpunkte wie Blockabstinde,
Weichenanzahl, Fahrstraflen und deren Belastung usw. eine
Rolle, ebenso wie die Klarung der Frage nach den Moglich-
keiten fur einen sinnvollen Umfang oder Umbau auf elek-
tronische Bausteine fir eine bestehende Anlage. Ferner
missen die Invest-Mittel' zur Ausristung einer Anlage
bekannt sein, und der Bildungsgrad (ggf. mehrerer Mit-
glieder einer AG) auf dem Gebiet der Elektronik bzw. das
Streben danach mussen bericksichtigt werden. ..

Bei der Anwendung elektronischer Steuerungen sollte man
aber unbedingt beachten, dafi der Umfang des Einsatzes der
Elektronik schlieBlich von der personlichen Ansicht ab-
hangt. Auch ich habe auf meiner Heimanlage besonders
empfindliche Teile unter volle elektronische Steuerung
gelegt, was sich seit 10 Jahren bewiéhrt. Aber auch Blinklicht
fur Signale und Weglbergange ist vorhanden, und auch
diese Steuerungen stammen ursprunglich aus mehreren
bisherigen Veroffentlichungen unserer Zeitschrift, aber auf
die Besonderheiten und spezifische Aufgabenstellung nach
eigenen Schaltplanen abgewandelt. Ein weiterer Faktor
spielt noch eine wichtige Rolle, ihn liefert uns das Vorbild.
Im Fahrzeugpark, besonders bei Triebfahrzeugen, und im
Sicherungswesen usw. findetdie Elektronik immer groeren
Einzug. Deshalb entsteht auch mehr und mehr der Wunsch,
die reiche Palette der Anwendungsmoglichkeiten auch auf
die Modellbahn zu ubertragen...".

Aus Platzgriinden konnen weitere Stimmen nicht gebracht
werden. Wir danken hiermit allen Lesern, die sich an der
Umfrage beteiligten und wertvolle Anregungen gaben. Wir
werden uns also kiinftig nicht der Elektronik verschlieBen;
die Hinweise und den vielfachen verstindlichen Wunsch
nach Veroffentlichung einer Art , Einfihrungskurs in die
Elektronik fir Modelleisenbahner* werden wir gut durch-
denken und sehen, wie sich das am besten realisieren laft.
Eins haben wir durch die Umfrage auf der Plusseite: Uns
wurden mehrere Leser bekannt, die sich dafur gern als
Autoren bereiterklarten. Und ganz fern standen wir bisher
der Problematik auch nicht, wie die gerade veroffentlichte
Reihe des Autors Seibicke beweist, die lange vor dieser
Umfrage vereinbart wurde. Die Redaktion

DER MODELLEISENBAHNER 41078



Ing. REINER PREUS (DMV), Berlin

Uber die Anfinge der sichsischen Schmalspurbahnen

Der sachsische Landtag beauftragte 1873/74 die Regierung,
dariber eingehende Untersuchungen anzustellen, obes auch
fur Sachsen vorteilhaft sei, Sekundarbahnen zu errichten
und zu betreiben. Bereits im Jahre 1869 hatte der , Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen® in ,,Grundzugen“ die
Vorteile der Sekundarbahnen herausgestellt. Auf einer
Landtagssitzung beschéaftigte man sich mitdieser Frage und
verwies darauf, dafl Sekundarbahnen folgende Vorteile
erwarten lielen: Einfachere und daher kostensparende
Ausfiilhrung des Oberbaus, der Hoch- und Kunstbauten;
Einsparung an Betriebspersonal, Streckenverkurzungen
infolge der Moglichkeit, grofere Steigungen und kleinere
Bogenhalbmesser anwenden zu kénnen und schlieBlich
durch den Einsatz langsam fahrender und auch gemischter
Zige weitere Kostensenkungen zu erzielen.

Die Wahl bzw. Entscheidung daruber, ob Regel- oder
Schmalspur vorgesehen werden sollte, wollte man im Ein-
zelfall treffen. Bei Strecken jedoch bis zu 13 km Lénge sollte
wegen der Umladekosten stets Regelspur vorgezogen wer-
den.

Diese Ansichten der Regierung billigte der Landtag zwar,
trotzdem nahm er vorerst noch vom Bau von Schmalspur-
bahnen Abstand, da er insbesondere Nachteile durch die
Umladekosten befiirchtete.

SchlieBlich kam man dann aber doch Giberein und beschloB,
als erste sachsische Sekundarbahn die Strecke von
Gaschwitz nach Plagwitz noch in Regelspur bauen zu lassen.
Die Leitung von Sekundarbahnen wurde einem sogenannten
Bahnverwalter anvertraut, was in Sachsen erstmalig bei der
am 19.Juli 1880 eroffneten Strecke Pirna—BerggieBhiibel
geschah.

Da der Staatshaushalt aber immer wieder vor neuen
Schwierigkeiten stand, beschlof der Finanzrat von
Koénneritz, 1877/1878 im Landtag zu erklaren, daf nunmehr
in der Regel neu anzulegende Sekundarbahnen schmalspu-
rig ausgefuhrt werden sollten, um Kosten zu sparen. Nurg,
noch ganz triftige Grunde sollten die Anwendung der Regel-
spur kinftig rechtfertigen. Somit wurde als erste sachsische
Schmalspurbahn bekanntlich die Strecke Wilkau—Kirch-
berg gebaut, da eben keine besondere Grinde fir eine
Regelspurbahn vorgebracht werden konnten. AuBerdem
fahrte diese Strecke durch die Stadt Kirchberg hindurch,
und mehrere AnschluBgleise zu Fabriken wurden verlegt

und gleichzeitig die Fortfuhrung der Strecke durch das
Rodelbachtal mit eingeplant, was unter Anwendung von
Regelspur gréBere Schwierigkeiten mit sich gebracht
hatte.

Dem Bau dieser Bahn gingen einige erfolglose Aktionen
voraus, indem man sich bel den zustandigen staatlichen
Stellen zunachst wieder nicht einig werden konnte, ob
Schmal- oder Regelspur, und auch iiber die Linienfihrung
bestanden gewisse Differenzen. Endlich begann dann aber
doch der Bau einer Schmalspurbahn im Frihjahr 1881, und
am 17.Oktober desselben Jahres wurde die 6,7 km lange
Strecke bis Kirchberg in Betrieb genommen. Schon bei
dieser Bahn sind die Anfange fir eine Normierung von
Anlagen und Betriebsmitteln, die heute noch fur sachsische
Schmalspurbahnen typisch sind, zu erkennen. Die sich-
sischen Staatsbahnen hatten es bei ihren Schmalspurstrek-
ken von Beginn an nicht auf eine Zersplitterung in ver-
schiedene Wagengattungen, Spurweiten (bis auf 2 Ausnah-

Rild 2 Kurzkupplung zum im Bild 1 dargesteliten Wagen

L

Bild 1 Personenwagen fir sachsische Schmalspurstrecken, Hersteller: Eisenbahn-Werkstatten der Konigl.-Sachs. Sts. E. B. .
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men 2 Jahrzehnte spater!) und somit nicht auf eine kom-
plizierte Unterhaltung des Fahrzeugparks ankommen las-
sen.

Es sollte daher eine Spurweite gewahlt werden, die es den
Betreibern der Anschlufigleise — uberwiegend Gruben-
gleise im Zwickauer Revier — gestattete, mit ihren Fahr-
zeugen die Gleisanlagen der K. S. St. B. zu benutzen. Als das
fur Bergwerkshunte (Kohletransportwagen) am haufigsten
angewandte Spurmaf hatte man 0,75 m ermittelt, und
Ingenieure sahen sich in Europa, so in England, studien-
halber in dieser Hinsicht um. Sie kamen zu der Uberzeugung,
dafl auch Bahnen mit Spurweiten unter 1 m durchaus
leistungsfahig sein konnten, 1876 erschienen ,,Grundzige fir
die Gestaltung der sekundaren Eisenbahnen“, die eine
Spurweite von 1 m bzw. von 0,75 m freistellten. Die sichsi-
sche Regierung legte sich auf lange Zeit hinaus auf 0,75 m
fest.

Fur die Wagen, die anfangs in der Zentralwerkstatt Chem-
nitz der K. S. St. B. hergestellt wurden, stellte die Maschinen-
Hauptverwaltung ein Forderungsprogramm auf, das u.a.
enthielt: : !

— Kurvenlaufigkeit bis zu einem Radius von R =50 m

— nur 4achsige Wagen mit Ein-Puffer-System

— Maoglichkeit des Transports von mit Steinkohle beladenen
Wagen der Schmalspur auf Regelspurwagen zur Umla-
dungsvermeidung

— Personenwagen muBten Ubertritt von einem zum ande-
ren wahrend der Fahrt zulassen

— Anwendung der Heberlein-Bremse und

— Festlegung des Regellichtraums mit dem Normalprofil
fir 750-mm-Spurweite, wie es auf der Konstanzer Tech-

Bild4 Bahnhof Kirchberg (1973), Endpunkt der ersten sachsischen Schmal-
spurbahn bis 1882

Zeichnungen und Fotos: Verfasser

96

L

Bild 3 Trichterkupplung der sach-
sischen Staatsbahn

niker-Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahnver-
waltungen 1876 beschlossen wurde.

Der im Bild 1 dargestellte Doppelwagen erfullt dies teil-
weise, und er wurde noch langere Zeit auf mehreren
Schmalspurstrecken eingesetzt. Die Kurzkupplung war so
eingestellt, daf sich in Kurven mit R = 50 m die Kanten nicht
beruhrten. Ein Mitteldurchgang und Schiebetliren waren
vorhanden. Diese Konstruktion wurde auch bei anderen
sachsischen Wagen beibehalten. Im Oberlichtaufbau befan-
den sich Klappfenster zur Zufuhr von Luft upd Licht. In
einem der beiden Wagen war ein kleines Abteil mit 6 Sitz-
platzen 2. Klasse, wobei der mittlere Sitzaufgeklappt werden
konnte und man sichso entweder in Fahrtrichtung oder aber
seitlich setzen konnte. Eine Schiebetiir und die Kupplung
abdeckende Ubergangsbleche erlaubten den Ubergang in
den anderen Wagen. Der AuBenanstrich war umbrabraun
mit welBen und gelben Linien. Anfangs hatten diese Wagen
radial einstellbare Achsen, spater aber Drehgestelle.

Die noch heute vereinzelt anzutreffende Trichterkupplung
wurde bei diesen Fahrzeugen eingebaut. Fur ‘diese Art
Kupplung sollen norwegische Schmalspurbahnen Pate ge-
standen haben. Diese Kupplung bestand aus einem kurzen
und aus einem langen Puffer. Beim langeren konnte das
Zugeisen des ungekuppelten Wagens so weit zuruck-
geschoben und mittels Kuppelbolzen festgelegt werden, daf3
ein Zusammendriicken der Wagen ohne Beschadigung
moglich war. Die Fahrzeuge waren allerdings so einzustel-
len, daB stets ein langer auf einen kurzen Puffer trifft.
Auch die heute noch anzufindende Heberleinbremse war
damals die modernste durchgehende und selbsttatig wir-
kende Bremse, bei der besonderes Bremserpersonal nicht
erforderlich war. Die Guterwagen wurden mit gleichen
Radgestellen, Puffern und Bremsen ausgerustet.

Wir erkennen daran, daf die sachsischen Staatsbahnen
Einrichtungen und Betriebsmittel von dem Gesichtspunkt
aus sahen, mit niedrigstem finanziellen und personellem
Aufwand diese Bahnen betreiben zu kénnen. Dieser Grund-
satz wurde, beginnend von dem staatskapitalistischen Un-
ternehmen bis zur Ausdehnung der sachsischen Schmal-
spurstrecken auf eine Gesamtlange von 537 km, konsequent
verfolgt. Somit wurden quasi die Weichen zur Normierung
der Anlagen und vor allem der Betriebsmittel bereitsim Bau
der Strecke Wilkau—Kirchberg gestellt.
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PETER MERKEL, Werdau

Nur noch gering ist die Anzahl der Dampflok-Baureihen der

Deutschen Reichsbahn

Die Anzahl der verschiedenen Baureihen von Dampf-
lokomotiven, die die Deutsche Reichsbahn heute noch
regelmaBig einsetzt, ist mittlerweile recht gering geworden.
Die Strecken werden hingegen immer mehr von den mo-
dernen Triebfahrzeugen der elektrischen und der Diesel-
traktion beherrscht. Und man muB in dieser oder jener
Gegend unserer Republik mitunter schon lange, wenn nicht
vergeblich, nach einer im Einsatz befindlichen Dampf{-
lokomotive Ausschau halten.

Der Strukturwandel schreitet unaufhérlich voran, dem
absehbaren Ende entgegen! Wahrend anfangs natirlich
vorwiegend Dampflokomotiven alteren Ursprungs aus-
gemustert wurden — also in erster Linie ehemalige Lan-
derbahnlokomotiven, wie beispielsweige die pr. P8
(DR 38" oder die sa. XVIII H (DR 18%), um nur 2 mar-
kante Vertreterinnen anzufithren — wurden in den letzten
Jahren davon auch Einheitslokomotiven und sogar auch
schon Neubaumaschinen unserer Deutschen Reichsbahn
betroffen. Abgesehen von einzelnen Ausnahmen, wie zum
Beispiel die BR 24, die bei der DR 1968 ausgemustert wa.lrdﬁj
eine Einheitslokomotive also, oder die Neubaureihe 257/25

Bild1 Eine BR35 (ex 23'°) der DR
wartet auf ihren Zug

Bild 2 Wie universell — besonders in
den letzten Jahren, nachdem sie aus
ihren eigentlichen Aufgaben immer
mehr durch die neue Traktion ver-
driangt worden war — die BR 35 war,
beweist dieses Bild, das sie vor einem
Giterzug zeigt.
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aus den 50er Jahren, war das zuvor noch nicht der Fall
gewesen.

Obwohl in unserer Fachzeitschrift schon oft {iber Aus-
musterungen der einen oder anderen Baureihe, vor allem im
Zusammenhang mit Sonder- und Abschiedsfahrten des
DMV, berichtet wurde, méchten wir heute noch einmal fir
die unzahligen Freunde der Eisenbahn an einige Dampflok-
Baureihen in Wort und Bild erinhern, die in letzter Zeit
ausgedient haben. Das betrifft die DR 35.1 (ex 23'%), 58(G 12)
und 86, die 1976/77 aus dem Betriebspark der DR aus-
schieden. Alle drei wurden bereits im Rahmen unserer Se-
rien ,,Lokfoto des Monats" bzw. , Lokbildarchiv* vorgestellt,
so daB hier nur noch einige Worte zu ihrer Wardigung folgen
sollen. Die Redaktion

Baureihe 35.1 (ex 23'%

In der Zeit von 1956 bis 1960 wurde die 23' in einer
Gesamtstiuckzahl von 113 Exemplaren gebaut, und zwar
beim damaligen VEB Lokomotivbau , Karl Marx" in Babels-
berg. Nachdem die BR 25"/25' nicht die in sie gesetzte
Erwartunq erfullt hatte und man unbedingt an einen Ersatz
der P 8 (38'®*%) denken muBte — die alsbaldige Umstellung
der Traktionsarten war seinerseit eines Teils noch nicht so
deutlich abgezeichnet und anderen Teils standen auch noch
keine betriebsfahigen Triebfahrzeuge der modernen Trak-
tion zur VerfUgung — erhielt der genannte Hersteller den
Auftrag zur Entwicklung und Lieferung einer Neubau-
dampflokomotive. Diese sollte vor allem im hochwertigen
Reisezugdienst eingesetzt werden. Sie wurde in Anlehnung
an die beiden Versuchslokomotiven der BR 23° der fritheren
DR, jedoch bei Anwendung moderner Baugrundsatze, wie
SchweiBtechnik, und auf Grund der Erfahrungen, die man
beim Bau der beiden 25er gemacht hatte, entwickelt. Diese
Neubaulokomotive der DR, die 23'° erfillte alle an sie
gestellten Erwartungen. Sie galt als eine leistungsfahige
Lokomotive, die in den 50er und 60er Jahren sogar oft vor
Schnellziigen eingesetzt wurde. Es gab wohl nur wenige
Hauptstrecken der DR, auf denen sie nicht angetroffen
wurde. Eine markante Schnellzugleistung dieser auch form-
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Bild3 Die 58 1207—8 vor einem Reisezug auf bergiger Strecke

schonen Lokomotive war die Forderung des ,Karlex"
zwischen Leipzig und Plauen zu Beginn der 60er Jahre. Als
dann mehr und mehr die BR V 180 (heute 118} beschafft
wurde, veranderten sich die Einsatzgebiete der 23 ® diedann
im Rahmen der Umnumerierung noch die Bezeichnung
- BR 35.1 erhielt. Es kamen andere neue Aufgaben hinzu. So
loste sie zum Beispiel im Bw Gera die 22er (ex 39 pr. P 10) ab.
In zahlreichen Bw forderte sie in den 7T0er Jahren auch Zuge
aller Art in den Planen der 118 als Ersatzlokomotive. So
konnte man sie auch vor relativ schweren Giiterziigen
antreffen. Zu ihren letzten Einsatz-Bw gehorten Gera,
Dresden und Nossen. Die Nossener Maschinen — sie losten
Ende der 60er Jahre dort die 383 (sachs. Rollwagen") ab,
waren bis zum Tage ihrer Ausmusterung wahre Schmuck-
stiucke, das heifit bestens gepflegt.
Beim Personal war diese Lokomotive geschatzt, weil sie ihre
Laufruhe, geringe Schleuderneigung vor schweren Zigen

98

und ihre Anfahrzugkraft besonders auszeichneten.

Im Modell hat sie bisher in der Nenngrofle TT vom VEB
Berliner TT-Bahnen eine Wirdigung und ein kleines Denk-
mal zugleich gefunden.

Baureihe 58 (pr. G 12) .

Von 1917, also noch im ersten Weltkrieg, bis 1924 wurde diese
Baureihe in der ansehnlichen Stickzahl von 1361 gebaut.
Zur deutschen Reichsbahn gelangten nach 1945 etwa
530 Maschinen. Von diesen wurden zahlreiche mit Koh-
lenstaubfeuerung, System Wendler, ausgerustet. Und
56 Stuck dieser Baureihe wurden noch rekonstruiert, wobei
sie die Bezeichnung 58" bekamen. Man findet in der Fach-
literatur und Fachwelt nicht selten, daf} diese noch preufi-
sche Landerbahn-Entwicklung nicht zu Unrecht als erste
Einheitslokomotive betrachtet wird, obwohl sie nicht zum
Einheitslok-Programm der DR aus den 20er Jahren gehorte.
Doch gemeinsam mit der ebenfalls preuflischen P 10 (BR 39)
haben deren Entwicklung und Bau wesentlich als Schritt
zum Vereinheitlichungsprogramm beigetragen. Die groflen
preufiischen Lokomotivfabriken, wie Henschel & Sohn in
Kassel und andere, sicherten sich gleichzeitig damit ihre
spatere Vormachtstellung beim Bau der Einheitslokomoti-
ven fur die DR/DRG. Entgegen bisheriger Gepflogenheiten
beschafftendamalsdie G 12 auch die sachsischen, badischen
und wurttembergischen Bahnen, wozu gewill auch der
damals noch tobende erste Weltkrieg beigetragen hat. Ge-
liefert wurde die G 12 wie folgt:

1158 Stack an die Preullisch-Hessische Staatsbahn
62 Stuck an die Sachsische Staatsbahn
43 Stuck an die Wirttembergische Staatsbahn
98 Stuck an die Badische Staatsbahn

Ende der 60er Jahre standen etwa 300 Lokomotiven bei der
DR im Dienst. Mit Beginn der 70er Jahre aber erfolgte ihre
sich standig mehr konzentrierende Ausmusterung, und 1976
fuhren schlieflich noch die letzten 10 Maschinen, die samt-
lich im Bw Aue beheimatet waren.

Anzutreffen war diese Baureihe beider DR sudlich der Linie
Cottbus—Halle (Saale)— Nordhausen. Sie wurde uberall da
eingesetzt, wo hohe Anforderungen an die Zugkraft im
Guterzugdienst gestellt wurden. Man fand sie aber auch vor
Personen- und sogar vor Schnellzugen, allerdings mit gerin-
gen Anspruchen an die Hochstgeschwindigkeit, was fiir eine
ausgesprochene Giterzuglokomotive verstandlich ist. Zwi-
schen Aue und Zwickau zog sie so bis zuletzt Schnellziige. Ihr

Bild4 Die Bfer waren auch univer-
sell im Reise. und Guterzugdienst zu
sehen. Sie stellten eine formschone
Tenderlokomotive dar, die wir jetzt
zum Glick in HO und auch in TT zu
Hause in der Vitrine aufbewahren
kodnnen.
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Bild 5 Schon steht die Ablésung be-
reit, gezahlt waren daher die Tage der
BR 86!

allerletztes Aufgabengebiet lag aber in der Beforderung von
Guterzigen auf der Strecke Werdau—Zwickau—Johann-
georgenstadt, wo sie von der BR 118 abgeiost wurde. Heute
stehen lediglich noch einige wenige 58 beim Bw Glauchau
im Einsatz.

Baureihe 86

Bei der BR 86 handelt es sich um eine Lokomotive aus dem
Einheitslok-Programm der DRG. Von 1928 bis 1943 wurde sie
in etwa 750 Exemplaren von verschiedenen Lokomotiv-
fabriken gebaut. Wahrend dieses relativ langen Zeitraums
wurden natirlich einige technische Detailanderungen an der
86er vorgenommen, von denen wohl die gravierendste die
durch den unseligen faschistischen Krieg verursachte Ver-
einfachung als BR 86 UK anzusehen ist. Die Konstruktion
der BR 86 ist als Einheitslokomotive stark an die derein Jahr
zuvor erstmals gebauten BR 64 und 24 angelehnt. Ihre
Leistungsparameter ermdaglichten es, sie universell ein-
zusetzen, vor allem auch auf Gebirgsstrecken. Nach 1945
gelangten noch 1"5 Lokomotiven dieser Baureihe zur DR.
Nachdem die BR 38> und 755 beides ehemalige sachsische
Landerbahnlokomotiven, von ihren heimischen Strecken
verschwunden waren, beherrschte die BR 86 mehrere Jahre
hindurch den Betrieb auf steigungsreichen Strecken im

Bild6 Obwohl nicht im Rahmen
dieses Beitrags enthalten, lassen wir
aber dennoch ruhig noch einmal die
alte 94er hier Wasser nehmen!

Fotos: Peter Merkel, Werdau
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Bezirk der Rbd Dresden, wo auch die Mehrzahl dieser
Maschinen konzentriert war. Ihre Schwerpunkteinsatzstel-
len waren: Aue, Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf, Glauchau,
Zwickau, Dresden (Pirna) und Lobau. Doch konnte man die
BR 86 auchwoandersinder DDR antreffen, wie auf der Insel
Usedom in Seebad Heringsdorf (mit Witte-Windleitblei-
chen!), in Lutherstadt Wittenberg u.a.m. Zu ihren wohl
groften letzten Aufgaben gehorte die Forderung von
D-Zugen auf der Strecke Werdau— Annaberg-Buchholz, wo
sie bis 1973 anzutreffen war. Die Baureihe 86 wurde dann in
den Jahren 1975/76 kurzfristig ausgemustert, nachdem zu
dieser Zeit die DR ihre Ablosung in Gestalt der BR 110
konzentriert beschafft hatte. Diese Diesellokomotiven haben
die 86 auch fast ausschliefllich ersetzt.

Das Bw Aue verfliigte nicht nur tber die grofSte Anzahl der
86er, sondern es besaf3 auch die 86 (1)001 und die 86 1000,
wovon letztere einst nicht fur die Deutsche Reichsbahn,
sondern fur die ,Eutin-Lubecker-Eisenbahn" gebaut wor-
den war.

Von dieser Baureihe stehen dem Modelleisenbahner sowie
dem Dampflokfreund seit kurzem in H0 und neuerdings
auch in TT (Zum Zeitpunkt des Schreibens dieser Zeilen
steht bereits ein Testmodell des VEB Berliner TT-Bahnen
der Redaktion zur Verfiigung, Januar 1978, d. Red.) in guter
Nachbildung zur bleibenden Erinnerung zur Verfugung.
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Mit 13 Lebensjahren fing er an

Er, das ist unser Leser Horst Schirrmeister aus Karl-Marx-
Stadt, heute 33jahrig, der also vor 20 Jahren damit begann,
sich dem Hobby ,,Modelleisenbahn* zu widmen. Damals war
es noch eine HO-Anlage im 3-Schienen-Zweileiter-System.
Dieser folgte dann eine weitere HO-Anlage, die lange Jahre
im Betrieb stand.

Vor vier Jahren aber mufite sie dieser TT-Heimanlage
weichen. Was in dieser Zeit — unterbrochen durch ein

Studium — inzwischen von Herrn Sch. zustandegebracht
wurde, das lassen die Fotos (siehe auch Riicktitel!) erkennen.
Als Motiv wahlte er eine 2gleisige Hauptstrecke im Mittel-
gebirgsvorland; von dieser zweigt eine 1gleisige Nebenbahn
ab. Erstere ist in geschlossener Streckenfuhrung angelegt.
Durch eingebaute Wendeschleifen entsteht der Einruck
einer 2gleisigen Strecke, die in Wirklichkeit aber ein endloser
Ring ist. Die eine Schleife befindet sich gemeinsam mit
Uberholungsgleisen verdeckt in der , ersten Etage®, die in +

Bild1 Blick uber fast den gesa
Bahnhof und Gleisveris

Anordnen des Bahnhof den E
wiurden ansehnliche Bahnst
lt — schlieBlich gibt es

erzielt

Vorbild ja auch!

3 Ven der rechten
+ aus betrachtet, erke
e Bw, heute vermutlicl

ne Lokeinsalz
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60mm angeordnet ist. Die andere Schieife liegt ,im Erd-
geschof3*. Auch sie ist nicht einsichtbar. Dann ist noch in +
120 mm eine ,,zweite Etage" vorhanden, in der der Bahnhof,
ein Bw und eine bescheidene Guteranlage untergebracht
wurden.

Zwanzig Weichen und etwa 25m Gleis wurden verlegt.
Eingesetzt sind 9 Zige, die von den BR 118, 130, 107 und 35
gefordert werden, aulerdem befindet sich noch ein LVT far
die Nebenbahn im Einsatz.

v : = <N
T s, TTITITYIAY 350 B AR

Die gesamte Anlage ist in 3 Fahrstrombereiche unterteilt
und wird nach der A-Schaltung betrieben. Vier Zuge konnen
maximal gleichzeitig verkehren. Diese Heimanlage ist in
erster Linie fur reinen Fahrbetrieb vorgesehen, Ran-
giermoglichkeiten bestehen in nur geringem Umfang.

Die A-Schaltung wurde von Herrn Sch. deshalb ausgewahlt,
weil sein Sohn auch zu seinem Recht kommen soll und in der
Lage sein muf}, die Anlage auch allein zu betreiben.

e

e s R \
2T c L}
| € ¢
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER/UWE GROTH, Dresden

Abschied von der Lockwitztalbahn,
der Linie 31 der Dresdener Verkehrsbetriebe

Am 18. Dezember 1977 schlug um 10.00 Uhr die letzte Stunde
fur die Straflenbahnlinie3l der Dresdener Verkehrs-
betriebe. Um diese Zeit ndmlich wurden im Rahmen einer
Feierstunde die Verkehrsaufgaben an die Fahrer moderner
Kraftomnibusse tbergeben und gleichzeitig diese Linie,
auch als Lockwitztalbahn bekannt, stillgelegt.

Uber 71 Jahre lang stand sie in Betrieb und trug dabei zu
einem Stuck Verkehrsgeschichte im Raum der sachsischen
Metropole an der Elbe bei. Diese Bahn war eine der
landschaftlich schonsten Strecken im Bezirk Dresden, die
auller von Berufsreisenden auch viel von Ausfliglern und
Touristen benutzt wurde. Die neue Autobus-Linie Nr.96
behalt im wesentlichen Linienfihrung und Haltestellen
bei.

Aus AnlaB dieser Stillegung einer StraBenbahn-Uberland-
linie, die weit iber die Grenzen ihres Einzugsbereichs hinaus
bekannt war, sollen nachstehender Beitrag und Fotos als
Erinnerung dienen.

Zur Geschichte der Bahn

Da in den letzten Jahrzehnten des vorigen Jahrhunderts die
dort damals bestehende Pferdepostlinie den Anforderungen

LY *]r_ 2

Bild! Ein Dreiwagenzug vor dem Gasthof . Erbgericht” in Kreischa. Die
Beiwagen waren ehemalige Regelspurfahrzeuge der Dresdner StraBenbahn!
aufgenommen im Jahre 1962.

Rild 3 Gleichzeitig wurden Triebwagen der Erfurter Verkehrsbetriebe ein-
gesetzt, hier auf dem Bild bet der Durchfahrt durch die engen Gassen der
Gemeinde Lockwitz

nicht mehr gewachsen war, kam 1895 der Bau einer Straflen-
bahn durch das Lockwitztal ins Gesprach. Die Firma
»Electrische Werke Kummer & Co. AG Niedersedlitz"
bekam deshalb den Auftrag, Vorbereitungen fir den Bau
einer Bahn von Niedersedlitz uber Kreischa und Possendorf
nach Deuben zu treffen. Doch muBte dieses Vorhabenschon
bald wieder verworfen werden, weil besagte Firma Pleite
machte. Vertreter der Gemeinden Niedersedlitz, Kreischa,
Sobrigau, Wittgendorf, Saida und Lugwitzschlossen sicham
17. Dezember 1904 zu einem Gemeindeverband zusammen,
der den Bau der Bahn zwischen Niedersedlitz und dem
9,1 km entfernten Ort Kreischa veranlafite. Am 3. Marz 1906
loste dann die meterspurige neue Bahn die Pferdepost ab.
Durch die Inflation im Deutschland der 20er Jahre kam die
Bahn aberimmer wieder in arge finanzielle Schwierigkeiten,
so daB sie 1929 an die damalige , Dresdener Uberlandver-
kehrsgesellschaft m.b. H. Dravag" verkauft werden mufte.
Im Jahre 1941 wurde diese Gesellschaft dann an die ,,Dres-
dener Straflenbahn AG" angegliedert, und die Lockwitztal-
bahn erhielt die Linien-Nummer 31. Nach 1945 stiegen die
Verkehrsanforderungen sprunghaft an, daf die Zugfolge
von 30 auf 15 Minuten verdichtet werden muBte. Ab etwa
1965 war dann jedoch wieder ein standiger Rickgang des

Bild 2 Ende der 60er Jahre ersetzten diese neuen Beiwagen, die ebenfalls durch
etnen Umbau von Regelspurwagen e 4 die kleineren alteren Fahr-
zeuge.

Bild 4 Das war der einzige Triebwagen, der bei der Rekonstruktion des Fahr-
zeugparks Ende der 60er Jahre vom alten Bestand tibernommen wurde, jedoch
den newen grun-cremefarbenen Anstrich bekam. Bis zuletzt stand er im Dienst
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Bild 5 Bewaldeter Streckenabschmitt ber Sobrigau; er zahlte zu den schonsten
der ganzen Strecke

Bild 6 Nach Kreischa zu weitet sich der Grund. Hier wurde der Charakter einer
Uberiandbahn besonders deutlich

AAt
e

Verkehrsaufkommens auf dieser Strecke zu vermerken, und
man ging zu einem Zweiwagenzugverkehr tber. Nunmehr,
am 18. Dezember 1977, wurde die Bahn aufler Betrieb gesetzt,
nicht aber, weil ,,es sich etwa nicht mehr lohnte", sondern um
den Betrieb wirtschaftlich zu gestalten.

Einige technische Angaben zur Bahn

Die Streckenlange betrug 9,1 km, wovon 7 km auf eigenem
Bahnkorper am Strafienrand verliefen. Die Spurweite war
1000 mm, und betrieben wurde die Bahn mit 600V
Gleichstrom. Man benctigte fur die Gesamtstrecke eine
Reisezeit von 30 Minuten bei einer Reisegeschwindigkeitvon
18,2 km/h. Insgesamt waren 15 Stationen eingerichtet,so daf3
der mittlere Stationsabstand 0,65 km betrug. Zuletzt fuhr
man mit 2 Wagen im Berufsverkehr alle 15 Minuten und
aullerhalbdesselbenin Abstanden von 30 oder 40 Minuten.

Der Fahrzeugpark

1906 wurde der Verkehr mit 4 Trieb- und 2 Beiwagen
aufgenommen. Die Fahrzeuge hatten anfangs einzelne Ab-
teile, von denen eines zwecks Postbeforderung verschlief3-
bar war. Der Anstrich der Fahrzeuge war damals Dunkelrot
und in Fensterhohe Cremefarben. Nach 1945 erhielten die
Fahrzeuge samtlich einen den Dresdener Straenbahnfahr-
zeugen entsprechenden cremefarbenen Gesamtanstrich mit
braunen Zierstreifen unter den Fenstern und am unteren
Ende des Wagenkastens. AuBlerdem waren sie mit dem
Stadtwappen Dresdens versehen.

Durch die verdichtete Zugfolge kam es zu einem merklichen
Fahrzeugmangel, den man zunachst dadurch behob, indem
man einen Zug von der Kirnitzschtalbahn Bad Schandau

104

Bild 7 Am letzten Tag wurde dieses alte Fahrzeug noch einmal als beliebtes
Foto-Objekt dargeboten

Bild 8 Betriebsschlufi auf der Linie 31! Die Fahrzeuge haben ausgedient und
werden verladen, Weiter geht’s mit neuen Omnibussen.

Fotos: F. Spranger, Dresden (6)

Uwe Groth, Dresden (2)

umsetzte. Spater baute man dann regelspurige, von den
Dresdener Verkehrsbetrieben ausgemusterte Fahrzeuge
um, und in den 60er Jahren kamen auch noch Fahrzeuge der
VB Erfurt nach einem Umbau auf 1000-mm-Spurweite
hinzu. Diese erhielten ebenso wie der Tw 240 101-8 einen
griun-cremefarbenen Auflenanstrich. Sie alle versahen ge-
meinsam mit den umgebauten Regelspurtriebwagen aus
Dresden in den letzten Jahren den gesamten Dienst. Fanf
Wagen gelangen nunmehr nach Brandenburg zur Ver-
schrottung, wahrend 3 weitere noch auf einer anderen Bahn
eingesetzt werden sollen.

Viele Freunde der Eisenbahn, des Nahverkeh.rs sowie auch
Ausflugler in das gernbesuchte Naherholungsgebiet um den
Wilisch bei Kreischa werden bedauern, daf} diese romanti-
sche Uberlandbahn nicht mehr existiert. Doch fur die
Fahrgaste des taglichen Berufsverkehrs, die das Lockwitztal
mit einem offentlichen Verkehrsmittel zu durchfahren
haben, bieten die neuen Busse Zeitersparnis und hoheren
Reisekomfort. Fir den Verkehrstragerwechsel waren aber
vor allem wirtschaftliche Gesichtspunkte ausschlaggebend.
Um die ,,31* entsprechend dem Niveau der anderen Dres-
dener Straflenbahnlinien zu rekonstruieren, wire ein Auf-
wand von 9,5 Millionen Mark notwendig gewesen, die Ein-
richtung der neuen Buslinie aber erfordert einschliefllich der
StraBenerneuerung nur insgesamt 2,9 Millionen Mark. Und
bereits indiesem Halbjahr erfolgt die komplexe Rekonstruk-
tion der StraBe zwischen Dresden und Kreischa, die aufler
den Omnibussen der Dresdener Verkehrsbetriebe auch allen
anderen Teilnehmern am offentlichen StraBenverkehr
gleichfalls zugute kommt. Und das, so meinen wir, war schon
ein gewichtiger Grund fur den Verkehrstragerwechsel im
Lockwitztal.
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GUNNAR SATTLER (DMV), Leipzig

Der Tatra-Kurzgelenk-StraRenbahntriebwagen KT4D

und sein Einsatz in Leipzig

In den letzten Jahren fiel auf den Gleisen der Nahverkehrs-
betriebe einiger Grofistadte und der Hauptstadt der DDR ein
modernes neues StraBenbahntriebfahrzeug auf, das gewif3
schon viele Leser selbst gesehen haben. Es handelt sich dabei
um den Tatra-Kurzgelenk-Strafenbahntriebwagen vom
Typ KT4D, der in dieser Form speziell von den bekannten
Tatra-Werken in der befreundeten CSSR fur den Einsatz in
der DDR entwickelt wurde und geliefert wird. Das gehtauch
aus seiner Kurzbezeichnung hervor, die namlich bedeutet:
K = Kurzgelenk, T = Triebwagen, 4 = 4achsig und D = DDR.
Obwohl Uber diesen neuen Straflenbahntriebwagen schonin
Wort und Bild in unserer Fachzeitschrift berichtet wurde,
mochten wir unserem Leipziger Autor hiermit noch einmal
die Moglichkeit bieten, dieses Fahrzeug und besonders
seinen Einsatz und seinen AufBenanstrich bei den LVB, den

Bild 1 Blick ineinen Teil des Fahrer-
stands

Bild 2 Der Wagen 1301 im Einsatz
auf der Messesonderlinie 33 (Hbf—
Messegelande) vor dem Messegelande
in der Leninschleife. Das Fahrzeug
hat einen elfenbeinfarbenen
AuBenanstrich mit einer blauen
«Bauchbinde"

DER MODELLEISENBAHNER 41978

Nahverkehrsbetrieben der Messestadt, zu schildern. Das
durfte von allgemeinem Interesse sein. Die Redaktion

Ende Januar des Jahres 1976 traf der erste Tatra-Kurz-
gelenk-Triebwagen KT4D in Leipzig ein. Dort sind jetzt
insgesamt acht derartige neue StraBenbahntriebwagen,
namlich die Nr. 1301 bis 1308, vorhanden, und deren Anzahl
wird sich auch nicht erhohen, weil in Leipzig bereits die
Grofiraum-Tatra-Straenbahntriebwagen mit Beiwagen in
grofler Zahl zum Bestand der LVB gehoren. Anders wird es
jedoch in anderen Stidten, so auch in der Hauptstadt der

DDR sein, wo grofie Stickzahlen dieses KT4D einmal zum

Einsatz gelangen werden.

1. Grundaufbau

Der KT4D ist, wie seine Bezeichnung schon ausdruckt, ein
Gelenktriebwagen auf zwei 2achsigen Drehgestellen. Das
gesamte Fahrzeug bilden zwei symmetrische Wagenkasten-
teile, die durch zwei Lager — ein oberes flir das Dach und ein
unteres fur das Unterteil — miteinander verbunden werden.
Diese beiden Lager stellen ein Gelenk dar, das ein Drehen
der beiden Wagenkastenteile um ihre eigene Achse zulaBt.
Besondere Einrichtungen bewirken das Auslenken der
beiden Teile in Abhangigkeit von der jeweiligen Stellung der
Drehgestelle im Gleisbogen. Dadurch wird eine sichere
Kurvenbefahrung erzielt.

2. Der Wagenkasten

Zwischen den beiden Wagenkastenteilen, die in geschweil3-
ter Ganzstahlausfuhrung hergestellt sind, befinden sich
Gummiwulste, die sich je nach der durchfahrenen Krum-
mung elastisch verformen.




Bild 3 ' Und hier prasentiert sich der Wagep 1303 auf derselben Linie ebenfalls in der Schi

Ein Lufter zur Kuhlung der Motoren des vorderen Dreh-
gestells befindet sich im A-Teil unter dem Wagenboden,
wahrend der Motorgenerator und der Beschleuniger am
hinteren Ende des B-Teils angeordnet sind. Das Hauptschutz
istim A-Teil vor dem Gelenk untergebracht. Im B-Teil findet
noch hinter dem Gelenk der Batteriekasten seinen Platz.
Die Fahrerkabine (-laube) ist vom Fahrgastraum durch eine
bis zur Decke reichende Wand abgetrennt. Fur den Fahrer
sind in dieser Fahrerlaube nach modernen Gesichtspunkten
sehr gute Arbeitsbedingungen geschaffen, die ihm eine
bequeme, leichte und sichere Bedienung des Fahrzeugs
ermoglichen, wozu auch der weich gepolsterte Fahrersitz
optimal beitragt. Wahrend der Heizperiode wird auch die
Fahrerlaube warmluftbeheizt, und bei Hitze kommt diese
Warmlufteinrichtung gleichzeitig, natirlich unter Aus-
schaltung des Luftwarmers, zur Erzielung einer angeneh-
men kihlen Temperatur zum Einsatz.

Der Fahrgastraum hat drei Sitzreihen, wovon zwei als
Doppelsitze vereinigt sind, wahrend die dritte Reihe aus
Einzelsitzen besteht. Die Sitzflachen und -lehnen bestehen
aus farbigen Plastikschalen, die auf Stahlrohrgestelle auf-
gebracht sind. Fur stehende Fahrgaste sind ausreichend
Haltestangen vorhanden. Solche befinden sich auch in den
Einstiegen mittig. Die auffallend groBen Seitenfenster
konnen aufgeschoben werden, und ferner sorgen vier Luf-
tungsklappen im Dach fur eine gute Durchliftung des
Wageninneren. Insgesamt 22 Heizkorper befinden sich in
Seitenkanalen langs der Wande. Diese Heizungen gewahr-
leisten auch bei niedrigen AufBentemperaturen eine an-
genehme Warme im Fahrzeug.

3. Elektrische Ausrustung

Der KT4D hat eine Elektroausrustung von bewahrter
Konstruktion. Man baute namlich wiederum die PCC-
Steuerung des Tatra-Grofraum-Wagens T4D ein, von dem
auch die Drehgestelle weitgehend ubernommen wurden. Die
Fahrmotoren weisen eine Leistung von je 44 kW auf. Die
elektrische Ausrustung gestattet den Einsatz in Doppeltrak-
tion — dieses geschieht uberwiegend, zumal keine Beiwagen
des KT4D beschafft werden — das bedeutetalso,daBnurein
Fahrer beide Wagen steuert. *

An Bremsen sind drei Systeme eingebaut: Als Betriebs-
bremse dient die elektrodynamische, die sinnvoll mit einer
Federspeichenbremse kombiniert ist, die gleichzeitig auch
noch als Feststellbremse herangezogen wird. Als dritte
Bremse ist schlieBlich noch eine Schienenbremse vorhan-
den. Um die geforderten Bremswerte zu erzielen, wurde aufl
dem Dach des B-Teils ein Zusatzwiderstand montiert.

Im Falle einer etwaigen Entgleisung des KT4D ist der
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Anstrich.
Fotos: Verfasser

Arbeitsaufwand, bedingt durch den Gelenkmechanismus,
groBer als beim T4D.

Wie schon erwahnt, wird der KT4D zumeist in Doppeltrak-
tion eingesetzt, er kann aber auch solo gefahren werden, was
nur selten vorkommt. Der vollbesetzte KT4D beschleunigt
im Bereich bis zu 25 km/h um 50 Prozent hoher als ein vollbe-
setzter Tatra-Grofiraumzug (T4D +T4D +B4D).

4. Der Einsatz des KT4D in Leipzig

Interessant ist die Farbgebung der Leipziger Fahrzeuge, die
beim KT4D nicht einheitlich ist. Die Wagen 1301/1302 sind
mit dem allerdings fur Leipzig typischen AuBenanstrich
.Elfenbein mit blauer ,Bauchbinde'“ versehen. Die
Wagen 1303/1304 sind bis zur Fensterhohe in Blau und
daruberin Elfenbein gehalten, wahrend die Wagen 1305/1308
eine orange-elfenbeinfarbene Aufenlackierung haben.
Nach umfangreichen Tests, aus denen die Abanderung
einiger Bauteile hervorging, wurden alle Fahrzeuge im
StraBenbahnhof Leipzig-Paunsdorf beheimatet. Von dort
aus verkehren sie seitdem in Doppeltraktion auf der Linie 2
(Paunsdorf —Plagwitz). Und seit Herbst 1976 ist der KT4D
auferdem regelmaBig wihrend der Messe auf der Sonder-
linie 33 (jetzt 43 Hbf—Messegelande) eingesetzt. Im Win-
ter 1976 ergab sich auf Grund von Heizungsstorungen eine
zeitweilige Stillsetzung aller Wagen dieses Typs. Mit dann
verbesserter Heizung fahren nunmehr auch haufig die KT4D
als Solotriebwagen im Berufsverkehr auf der Linie 13E, die
aber jetzt ip 33 umbenannt wurde (Hbf —Torgauer Str.).

Technische Daten

Wagenkastenlange 18110 mm
Wagenkastenbreite 2200 mm
Wagenkastenhohe 3110 mm
Drehzapfenabstand 8900 mm
Drehgestellachsstand 1900 mm
Durchmesser der Rader T00 mm

Spurweite

Spannung

Spannung der Hilfskreise
Dauerleistung der Motoren
Anzahl der Turen

1000 mm, 1435 mm, (1458 mm)
600V (+ 120V, -200V)
24V

4 = 40 kKW (44 kW)
4

Turbreite (lichte Weite) 1340 mm
Wahlweise Variante | Variante 2
Ubersetzun gsverhalinis 877 736
Hochstgeschwindigheit 55 km'h 65 km/h
Steigung B0 % 60 %
Anordnung der Siteplatze 1+1 2+1
Zahl der Sitzplatze 26 33
Zuhl der Stehplatze 105 83
3 Personen/m?

Zahl der Stehplatze 168 133

8 Personen/m?
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THOMAS MOSCHE, Dresden

Und anschlieBend gleich ein einfacher Bauplan fiir den KT4D

Ein notwendiges Vorwort

Bevor wir diesen einfachen Bauplan zur Veréffentlichung
auswahlten, gab es unter den Fachleuten, die uns bei der
inhaltlichen Gestaltung zu Rate stehen, zunachst ein ge-
wisses Fur und Wider. Im Vergleich zu anderen veroffent-
lichten Baupléanen ist er eben doch recht einfach. Far die
schlieflich einmitige Zustimmung zur Veroffentlichung gab
es mehrere Griinde:

1. fagt er sich gewissermafien nahtlos an den vorhergehen-
den Beitrag vom Vorbild an, 2. sind Straenbahnmodelle im
Handel seit geraumer Zeit nicht mehr erhaltlich und 3. und
nicht zuletzt bewog uns auch das Anschreiben des Autors
dazu, in demes heiBt: ,,... Vielleicht ist mein Beitrag geeignet,
einmal darzulegen, dafi es unter uns Modellbahnfreunden
nicht nur Experten gibt, die erfolgreich am Wettbewerb
teilnehmen konnen, sondern dal8 auch eine Vielzahl von
Modelleisenbahnern existiert, die sich eben noch (Jaienhaft'
ihrem Hobby widmen und sich auch manchmal selbst helfen
mussen und nicht gleich das notwendige Geschick von Haus
aus mitbringen, sondern sich das erst nach und nach

Bildl Der KT4D von der linken
Seite aus gesehen

Bild 2 Und so schaut das Fahrzeug
von der rechten Seite aus, erkenntlich
an den Einstiegen

aneignen mussen...". Und ist an diesen Worten nicht etwas
Wabhres dran, lieber Leser? Wir meinen ja.

Wir bauen ein Modell des KT4D

Obwohl ich mich noch langst nicht zu den Meistern des
Modellselbstbaus rechnen kann und rechne, mochte ich
mich dennoch einmal mit diesem einfachen Bauplan in die
Offentlichkeit trauen. Gerade als Anfanger macht man oft
den Fehler, was man erst leider nachher merkt, denn mir
erging es ebenso, dafl sich Zeitmangel und ungentgende
Erfahrung ganz einfach nicht mit dem Wunsch und der
Begierde nach schneller Fertigstellung unter einen Hut
bringen lassen. Das als erstes aus meinen Anfangserfah-
rungen, man soll sich unbedingt Zeit lassen, auch wenn der
Bau eines Modells dadurch relativ lange wahrt! Ich glaube
aber dennoch, daB der Bauplan manche zum Nachbau
anregt.

Der verhaltnismaBig kantige Wagenkasten ohne allzu viele
Rundungen erleichtert den Selbstbau gewaltig. Ichhabeden
Wagenkasten aus Plexiglas gefertigt und zusammengeklebt.

DER MODELLEISENBAHNER 4/1078
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A
o | Bild 3 Maf8skizze des KT4D (rechte Wa-
_‘ genseite und Draufsichtl. Die MaBanga-

ben beziehen sich auf das Vorbild, sie sind
demnach far HO jeweils durch 87 zu
teilen.

< Bild4 Die Liifterpartie auf der linken

—{ Heckseite liegt gegeniber vom Einstieg
auf der anderen Wagenseite.

) Zeichnungen (G. Sattler)

Natirlich kann jeder auf ein anderes Material, wie Blech,
Karton usw. zuruckgreifen. Bei der Plexiglasmethode muf}
man zuvor lackierte Papiermasken, aus denen die Fenster
ausgeschnitten werden miissen, zunachst hinter den
Werkstoff kleben. Bei Verwendung eines anderen undurch-
sichtigen Materials braucht man natirlich nur die Fenster
aus diesem auszuschneiden und dann mit Zellon zu hinter-
legen. Fur das Dach habe ich weiches Holz verwendet, das
entsprechend zurecht gefeilt wird, wozu die Zeichnung bzw.
auch die Fotos als Vorlage dienen.

Da beim 4achsigen Kurzgelenk-Triebwagen im Bogenlauf
der Wagenkasten quasi , mitgelenkt" wird, kann beim Modell
eines der beiden Drehgestelle nicht bzw. nur ganz gering-
fugig drehbar angeordnet werden, um den Antrieb leicht in

Bild 5 Diese Stirnansicht mage den Nachbau noch erleichtern

das Modell einbauen zu konnen. Die Achsen habe ich zwecks
sicherer Stromabnahme federnd eingebaut. Zu beachten ist,
daB der KT4D in Meterspurweite auBenliegende Dreh-
gestellrahmen und Achslager hat. Am Modell wurden die
Details der Drehgestelle in Anlehnung an ein Foto bzw. an
die Drehgestelle der Tatra-Straflenbahnen vom Typ T4D
nachgebildet. Die Befahrbarkeit enger straflenbahngema-
Ber Bogenradien und Gegenbogen wird beim Modell nur
durch das eine bewegliche Drehgestell und durch den
Gelenkpunkt zwischen den beiden Wagenkastenteilen ge-
sichert. Ich habe den Antrieb durch eine Gummischnur von
der Welle eines 12-V-Kleinmotors aus direkt auf eine fir HO
verlangerte TT-Radsatzachse bewerkstelligt. Dazu muBte
letztere auf einen etwas grofleren Durchmesser gebracht
und griffig fir die Gummischnur gemacht werden. Ich
benutzte dafiir Lenkerband, das ich um die TT-Achse
wickelte und so gleich beides erzielte. Naturlich kann jeder
auch nach eigenem Geschmack den Antrieb verandern.
Uber der vorderen Antriebsachse brachte ich noch einen
Bleiballast an. Damit bewaltigt das Modell Steigungen bis zu
etwa 30 %, was mir ausreichend erschien. Beschwert man
allerdings noch den hinteren Wagenteil, um bei entgegen-
gesetzter Fahrt Entgleisungen zu vermeiden, dann nimmt
diese Steigungsfahigkeit ab. Alles Weitere entnehme man
der Zeichnung bzw. den Fotos.

Bild 8 Und das ist das Modell des Verfassers dieser Anleitung
Fotos: Gunnar Sattier, Leipzig (3). Verfasser(l)
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* Dipl-Ing. ERHARD SEIBICKE, llmenau

Praktische Elektronik fiir Modelleisenbahner (3)

4. Der Aufbau einer Versuchsschaltung

Beim Nachbau von Schaltungen nach Beitragen aus Zeit-
schriften, Blchern oder auch beim Entwurf eigener Schal-
tungen hat sich ein Versuchsaufbau immer wieder bewahrt.
Dabei zeigen sich die Grenzen und Moglichkeiten der
angegebenen Schaltungen am deutlichsten. Es stellt sich
dann heraus, ob die betreffende Anordnung den Winschen
und Vorstellungen des Anwenders entspricht. An ein Uni-
versalchassis zum Aufbau von Versuchsschaltungen sind
deshalb folgende Anforderungen zu stellen:

— mechanisch stabiler Aufbau

— Befestigungsmoglichkeiten fir Bedienelemente

Bild 8 Universalchassis

ERERE

L
Py

AR
SEERRR AL

ol RREEREEERELAAAL

3332 E
nef ¥tk

— sicherer Anschlufl an die Modellbahnanlage durch ge-
eignete Verbindungsstiicke

— Moglichkeit des Aufbaus beliebiger Schaltungen

— schnelles Zusammenschalten von Bauelementen

— Maoglichkeiten fiir groflere Korrekturen oder Experi-
mente an der Schaltung

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, ein solches Vorhaben zu
realisieren. Mit relativ wenig Aufwand an mechanischen
Arbeiten 148t sich ein handelsiblicher Elektronik-Bauka-
sten als Experimentierfeld fiir Schaltungen der Modell-
bahnelektronik umgestalten. Flir den Selbstbau sei nun eine
den genannten Anforderungen entsprechende Ausfihrung
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Bid 11 Dre elektronischen Bauelemente werden vorbereitet

des Universalchassis vorgestellt, die sich beim Autor gut
bewahrt hat (Bild 8).

Eine Pertinaxplatte wurde mitlangen, parallel verlaufenden
Lotosenleisten bestlickt. Im Randfeld dieser Grundplatte
sind Langlocher vorhanden, die zur Befestigung von Metall-
winkeln dienen (Bild 9). Diese Winkelstucke dienen zur
Befestigung von Steckbuchsen (Telefonbuchsen, Koaxial-
buchsen, Diodensteckbuchsen, Antennensteckbuchsen),
Potentiometern, Schaltern und Leistungstransistoren
(Bild 11). Die Abmafle der Bohrungen und Ausschnitte
(Bild 10) richten sich nach den zu befestigenden Elementen.
Fur haufig verwendete Bauteile sollte eine entsprechende
Anzahl vorbereiteter Befestigungsbleche zur Verfugung
stehen, um lange mechanische Vorarbeiten zu vermeiden.

Die elektronischen Bauelemente werden fur den Einsatz auf
dieser Experimentierplatte speziell vorbereitet. Andie Dreh-
widerstiande werden kurze, stabile Drahte angelétet, die als
elektrische Verbindung und als mechanische Befestigung
dienen (Bild 11). Fir die Transistoren sind handelsibliche
Fassungen in gleicher Weise vorbereitet worden. Dadurch
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Spannungs-
quelle Versuchsaufbau
Anschiufl der
Modellbahnaniage
Bedienelemente
Bild 12

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

4 Bild 10

K

'

sind die Transistoren schnell auswechselbar, wodurch das
Experimentieren erleichtert wird. Bei der Verwendung
integrierter Schaltkreise wird die dazu benotigte Fassung
auch nach dieser Methode vorbereitet. Sind derartige Fas-
sungen nicht vorhanden, so kann man sich durch vorsichti-
ges Anloten kurzer Drahte an die Bauelemente behelfen. Bei
Kondensatoren und Widerstanden sind meist die AnschluB-
drahte reichlich bemessen, so daB diese ohne Anderungen
in die Versuchsschaltung eingesetzt werden konnen.

In Verbindung mit der Grundplatte entsteht somit ein
Baukastensystem, welches mit relativ geringem Aufwand
selbst gebaut werden kann und den Aufbau und die
Erprobung verschiedener Schaltungen ermoéglicht. Durch
den stabilen mechanischen Aufbau kann deshalb eine
Versuchsschaltung schon wie eine fertige Schaltung be-
trieben werden, wobei leicht Schaltungsanderungen mog-
lich sind. Der AnschluB dieser Anordnung an die Modell-
bahnanlage ist im Bild 12 dargestellt. Der komplette Ver-
suchsaufbau laft sich in einem handelsliblichen Transport-
kasten (270 mm x 178 mm x 55 mm) unterbringen und ist
dadurch auch fur die ,,Werkstatt im Koffer" geeignet.
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J.SCHROCK (DMV), Brandenburg

Eine Modelleisenbahn fiirs halbe Zimmer

Kurzlich trat ein Bekannter
an mich heran und bat mich,
ihm bei der Projektierung
einer Modellbahnanlage be-
hilflich zu sein. Er hattenoch
keinen geeigneten Gleisplan
gefunden und wollte gerne
meine Erfahrung nutzen.
Seine Grundbedingung war,
die bisherige Aufstellung
seiner Mobel in einem hal-
ben Zimmer nicht zu ver-
andern. Als Baugrofle kam
far ihn nur HO in Betracht,
da er schon etliche Artikel
besall, die er keinesfalls
missen wollte.

Mit diesen Gegebenheiten —
1/2 Zimmer, Mobiliar bleibt
stehen und BaugroBe HO —
gingen wir frisch ans Werk.
Wie allgemein ublich, wurde
zunachst an eine rechteckige
Grundplatte von etwa 2500
mm x 1350 mm gedacht,
vielleicht sogar noch etwas
langer. Es sollte eine 2glei-

sige Hauptbahn mit einem
Zwischenbahnhof und eine
von diesem abzweigende
Nebenbahn werden, die in
einem kleinen Kopfbahnhof
endet. Von diesem aus sollte
noch eine Steilrampe zu
einem , Gebirgsbahnhof"

fuhren. Zunachst sah auch

alles ganz schon aus, die
Hauptbahn besall zwei End-
schleifen, so dal die Zuge
stets wieder aus der Rich-
tung zuruckkamen, in die sie
gefahren waren. Doch lief
die 1350 mm breite Platte
es nicht zu, irgendwelche
Handgriffe in dem hinten
liegenden Kopfbahnhof der
Nebenbahn und dem noch
weilter dahinter gelegenen
Gebirgsbahnhof vorzuneh-
men, da die Platte mit einer
Langsseite an der Wand
stand und Entkuppler usw.
nicht eingebaut werden soll-
ten. Auch konnte die Anlage
wegen ihrer Grofe schlecht

transportiert werden. Wir
wolltén sie eigentlich wah-
rend der Betriebsruhe andie
Wand hochklappen, doch da
war die Deckenleuchte im
Wege. Auch die noch ver-
bleibende Gangbreite von
400 mm war hinderlich, weil
mein Bekannter schon tiber
einen ganz schonen Bauch
verfugt. Da blieb uns ein-
fach nichts anderes ubrig,
als die Anlage ,,um den Leib
herumzubauen*. Da konnte
er sich inmitten der Anlage
frei bewegen und auch jeden
beliebigen Punkt auf der
Platte mit den Handen er-
reichen. Alles war recht gut
und schon, ein herrliches
Panorama war da, aber
auch sehr viele Anlagenteile
und -teilchen, die ja alle
verstaut werden wollten,
und Auflagen und Abstit-
zungen sowie die notwendi-
gen elektrischen Verbindun-
gen der Teile untereinander

kamen noch hinzu. Kurzund
gut, wir scheiterten auch
damit und sahen mit Furcht
schon die Anlagenteile hin-
ter Tir und Schrank her-
vorlugen. Wohl dem, der ein
leeres Zimmer, einen Keller-
oder Bodenraum far sein
Hobby besitzt! Was tut's, wir
jedenfalls hatten nur ein
halbes Zimmer!

Nun entwickelten wir immer
kleinere Teile, wir versuch-
ten diese dann auf dem
FuBBboden auszulegen, aber
das erinnerte uns doch zu
sehr an die Spielweise von
vor 25 Jahren. AufBerdem
neigt mein Bekannter mit
seinem beachtlichen Kor-
pergewicht dazu, bequem
sitzend mit der Eisenbahn zu
soperieren und nicht alle
paar Augenblicke sein Ge-
wicht von einem auf den
anderen Ellenbogen verla-
gern zu mussen.

Da kam ihm plotzlich fol-
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Bild 1 Zunachst wurde die H0-Anlage so konzipiert,

daB der Schrank vorn ,umfahren" wurde, Aus mehre-
ren Plattenteilen setzte sich alles zusammen, doch
waren die Einzelteile noch zu groB!
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gende Idee! Wer kann sich
schon in der Natur immer
seinen Standort auswahlen,
von dem aus er ein von
Eisenbahnstrecken durch-
zogenes Gelande mit einem
Blick Ubersehen kahn?! Der
Reisende sieht doch schlief3-
lich auch nur Ausschnitte, er
erblickt allein von einem
Bahnsteig aus einen mitun-
ter groflen Teil eines Bahn-
hofs. Ebenso ist das, blickt
man von einer Wohnung im
oberen Stockwerk oder
auch von einer Brucke
hinab. Was man von dort
sieht, reicht aus, um eine
rechteckige Platte mit Glei-
sen, Weichen, Hochbauten
und Fahrzeugen vollzustel-
len. Und weiter: Vereinfacht
man noch alles etwas, wie
die Einfahrweiche -gerade
vor dem Tunnelportal an-
zuordnen und den Bahnhof
nicht zum Zwischen- son-
dern zum Endbahnhof zu
gestalten, dann lassen sich
auf relativ kleinen schmalen
Teilen vorbildgerechte
Bahnhofsanlagen aufbauen
mit und ohne zusatzliche
Streckennachbildung.
Hierzu sollen die Zeichnun-
gen eine Anregung geben.

Unsere ersten Entwurfe
dieser neuen Planungsphase
liefen den Bucherschrank
noch unberuhrt.  Alles
wurde vor diesem oder seit-
lich von ihm verlegt. Spater
wurde der Schrank dann
~angebohrt' bzw. wie ein
Gebirge durchschnitten.
Naturlich sind diese Durch-
bruche in jedem Fall durch
ein Tunnelportal zu tarnen.
In den Schrank selbst
braucht nur noch zusatzlich
ein Regalbrett mit aufmon-
tierten Gleisen eingelegt zu
werden. Dann lassen sich
alle Zige bei Betriebsruhe
dort abstellenund mankann
sie obendrein sich noch in
Ruhe anschauen! Das also
war unsere Losung!

Das Bild 2 zeigt den Gleis-
plan. Die kleine Offnung in

Bild 2 Kleiner wurden hier die ein-
zelnen Plattenteile bemessen, und die
Anlage fuhrt jetzt durch in die
Schrankseitenwéande  eingebrachte
Bohrungen. die gleichzeitig als Tun-
nelportale dienen.

Bild3 Auch bei dieser Variante wird
der Schrank mitbenutzt, segar fur
emnen Abstellbahnhof. Die ent.
sprechenden Ausschnitte sind dar-
gestellr

Biid4 Und hier noch emne andere
Variante fur die Bahnhofsanlagen
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Bild §

Bild 5a
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Bild 7

Bild 5 Den Gleisplan in dieser Form
stellt sich der Verfasser aufgebaut
und gestaltet wie in Bild 5a vor

Bild 6 Ein Stiick der freien Strecke
kann dann so gestaltet werden

Bild 7 Auf diese Weise werden die
Anlagenteile zusammengesteckt

Zewchnungen: Verfasser

der Seitenwand des Bu-
cherschranks laBt sich not-
falls wieder mit dem aus-
geschnittenen Stuck Holz
verschlieBen. Breitere Off-
nungen werden durch Bu-
cher verdeckt. Dieser kleine
Nebenbahn-Endbahnhof.
bietet sogar noch land-
schaftliche Gestaltungs-
moglichkeiten, wie z. B. fur
eine Wassermuhle u.a.m.
Die Plattenteile sind hand-
lich, bestehen aus jeweils
einem Stuck und lassen sich
bequem hinter der Ture
abstellen. Natirlich muB
man alle Feinheiten des
Vorbilds bei einer Anlage
dieser GroBe nachbilden,
um einen Blickfang zu be-
kommen., Der Gleisplan
weist alles auf, was den
Modelleisenbahner reizt: ein
Bw mit Kohlebansen, eine
Ladestraflie, einen Lok-
schuppen mit Wasserturm,
eine Ga, einen Industrie-
gleis-Anschlu und Abstell-
gleise fur Reisezugwagen
oder LVT.

Und die Weichenstrafien,
aus deren Anordnung er-
kennbar ist, daf hier der von
der ,Natur* vorgegebene
Platz voll ausgenutzt wurde,
lassen einen abwechslungs-
reichen Rangierbetrieb zu.
Die durch die Tunnelportale
in den Schrank eingefahre-
nen Zuge werden dort ,.ge-
speichert”. Hat man im
Schrank auch noch Weichen
vorgesehen, dann kénnen
unterdes die Lokomotiven
ihren Zug wieder verlassen,
um zum Bahnhof zuriick-
zukehren, dort im Bw re-
stauriert zu werden und
dann wieder einen neuen
Zug zu ubernehmen. Oder
sie setzen im Schrankinnern
um und kommen nach einer
Pause wieder vorbildge-
recht mit demselben Zug
zuruck, den sie auf das
(,,Schrank"-)Abstellgleis be-
forderten. Vier bis funf
Gleise sollte man aber auf
dem Regalbrett im Schrank
schon vorhalten, zumal ein
Gleis davon noch als Um-
fahrungsgleis genutzt wer-
den muBl und daher fur
Abstellen wahrend des Be-
triebs nicht herangezogen
werden kann.

Auf jeden Fall ist mein
Bekannter nunmehr zufrie-
den, und er hat noch ein
groBles Betatigungsfeld vor
sich.
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FRITZ DOSCHER (DMV), Lobau

Kooperation von Heimanlagen bei Ausstellungen des DMV

Modellbau-Ausstellungen werden auch heute noch zu einem
sehr groflen Teil mit individuellen Heimanlagen bestritten.
Es zeigen sich jedoch schon erste Anfiange, wo Arbeits-
gemeinschaften Heimanlagen ihrer Mitglieder mit Hilfe von
Zwischenstiicken zu groferen Anlagen anwachsen lassen.
Jedoch ist es kaum einer AG maoglich, jedes Jahr neue
Anlagen zur Ausstellung zu bringen. Und doch mochte der
interessierte Besucher immer wieder etwas Neues sehen,
wenn man nicht in Kauf nehmen will, dafl das Urteil lautet:
Das war ja alles schon einmal da!*

Auch wir Modellbahnfreunde von der AG 2/18, Lobau,
stehen vor diesen gleichen Problemen. Schon vor einigen
Jahren begannen wir dann damit, Einzelanlagen durch
besonders angefertigte Zwischenstliicke miteinander zu ver-
binden. Waren anfangs diese Zwischenstlicke nur so schmal,
daB gerade ein Gleis Platz darauf fand, so bauen wir sie jetzt
in der gesamten Anlagenbreite und gestalten sie landschaft-
lich ebenso wie die Grundplatte in harmonischer Anpas-
sung. Das hat mehrere Vorteile: Einmal erreicht man damit
eine gerade Anlagenfront, was fur die Betrachtung der
Ausstellung und die Anbringung der Absperrseile ginstig
ist, und zum andern verteilt sich der Besucherstrom wesent-
lich gleichméaBiger vor den einzelnen verbundenen Anlagen.
Der Besucher bemerkt ja kaum noch, wo die Heimanlage zu
Ende ist bzw. wo das Zwischenstiick beginnt.

Wir haben bei unseren letzten Ausstellungen die Erfahrung
gemacht, dafi trotz hohen Besucherandrangs, es waren im
Durchschnitt 200 Besucher pro Stunde in einem kleinen
Saal, kein Gedrange entstand. Niemand hat gemurrt, und
vor allem konnten auch die Kinder alles gut sehen. Der
Strom der Ausstellungsbesucher schiebt sich langsam, aber
gleichmaBig ohne zu stocken, weiter; denn es gibt ja iberall
etwas zu sehen, und es tut dem Auge des Betrachters wohl,
wenn es sichabund zu einmal etwas ausruhen kann. Wir sind
in den letzten Jahren auch dazu libergegangen, den Zutritt

[

Wegen der besseren Ubersichlliclwert
:I wurden dre anderen Glese der Aniogen
weggelassen
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der Besucher von beiden Seiten an die Anlagen zu ermogli-
chen, was zur besseren Verteilung der Besucher wesentlich
beitragt. Auerdem macht eine gute Modellbahnanlage von
der Ruckseite einen ebenso schonen Eindruck wie von vorn,
allerdings mufli man dann auf Hintergrundkulissen ver-
zichten und die Anlage voh beiden Seiten gleichmafBig
ausgestalten. Die Absperrseile sind ungefahr 1 m von den
Anlagen entfernt angebracht, aber bis jetzt hat uns noch
niemand etwas beschadigt, und es kam uns auch noch kein
Stick abhanden.

Um uns nach dem Standardisierten Modellbahnsystem

(SMBS) zu richten, haben wir fiir unsere TT-Anlagen eine

Breite von 1,20 m gewahlt. Dort, wo die Heimanlage dieses
MaB nicht erreicht, haben wir trotzdem das Zwischenstiick
in dieser Breite angefertigt und nur am Ende entsprechend
den jeweils zu verbindenden Anlagen das Stuck ab-
geschragt. Das hat den Vorteil, daf bei einer spateren
anderen Verwendung die Ecke geschlossen wird und somit
ein standardisiertes Teil entsteht. Auch in der Lange werden
die Zwischenstiicke im 40-cm-Raster hergestellt. Eine wahl-
weise Verwendung der Zwischenstucke ist nicht moglich, da
die Heimanlagen ja leider nicht nach dem SMBS gebaut
worden sind. Wir wollen kinftig dazu bergehen, die
Zwischenstiicke nach dem SMBS zu bauen und jeweils fir
die Heimanlage ein kurzes Anpassungsstiick anzufertigen,
d.h., daf} die Gleise auf dem Anpassungsstiick so verlegt
werden, daf3 die eine Seite stets zur Heimanlage palfit,
wahrend das bei der anderen zum standardisierten Zwi-
schenstiick der Fall ist. Auf diese Weise kommen wir nach
und nach zu der gewiinschten Standardisierung.

Durch Kooperation von 4 Heimanlagen und einer Gemein-
schaftsanlage der Jugendgruppe erreichen wir eine Fahr-

_ strecke von Giber 34 m.

Zu bemerken warenoch,daflidabeifast30 m mit Fahrleitung
versehen sind und daher auch ein echter Fahrleitungs-
betrieb mit Elloks nachgebildet werden kann. Das ist fur TT
eine ansehnliche Fahrstrecke und stellt fiir den Ausstel-
lungsbetrieb etwas dar, was man nicht allzu oft sieht. Bei
diesem Kooperationsbetrieb findet dennoch der Fahrbetrieb
auf den einzelnen Heimanlagen weitestgehend in seiner
gewohnten tblichen Weise statt. Am besten eignen sich fur
die Verbindung zur Kooperation mehrerer Heimanlagen
solche mit Nebenbahnstrecken.

In einem Fall haben wir nur ein Teilstiick einer Heimanlage
verwendet, wobei die Nebenbahn fiir die Ausstellung ver-
wendet wird, der fehlende Anlagenteil fur die Hauptbahn
erhielt ein Zwischenstiick, auf dem das bekannte ,.Oval* der
Hauptbahn geschlossen wurde.

Wie aus meinen Darlegungen zu ersehen ist, gibt es viele
Moglichkeiten, eine Ausstellung interessanter zu gestalten
und immer wieder Neues zu zeigen. Dabei bleibt es natirlich
nicht aus, dafl mitunter ein neues Zwischenstick gebaut
oder eine Veranderung vorgenommen werden muf}. Idealer
ware naturlich, eine nach dem SMBS aufgebaute Grof-
anlage zu haben. Doch welche AG oder welches Mitglied
kann sich das schon leisten? Nur diejenigen Arbeitsgemein-
schaften, die gerade eine neue Anlage im Bau haben, sollten
dann auf jeden Fall von vornhereindas SMBS anwenden, da
es sehr viele Vorteile bringt.

DER MODELLEISENBAHNER 4 1978




JURGEN TRESKOW (DMV), Neumark

Etwas Interessantes vom Vorbild:
Gleisbaumaschinen in Wort und Bild (1)

Ein Thema, das bisher in unserer Fachzeitschrift wenig
Berucksichtigung fand, ist der Gleisbau und die -unterhal-
tung mittels moderner maschineller Mittel, wie er seitJahren
bei der Deutschen Reichsbahn gehandhabt wird. Aber auch
die Werkbahnen unserer Braunkohle-Industrie bedienen
sich solcher Gleisbaumaschinen, die im Rahmen dieses und
eines folgenden Beitrags vorgestellt werden sollen. Gewif3
sahen viele Leser derartige Aggregate schon auf den Strek-
ken fahren bzw. sogar bei der Arbeit. Auch die Besucher der

Bild 1 Gleis-Stopf- und Richtmaschine 07—16, von hinten gesehen (Arbeits-
kabine}

Bild 2 Derselbe Maschinentyp, hier die Arbeitsaggregate, in Bildmitte Stopf-
aggregate,und rechts davon der Hubzangentrager
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Leipziger Messe hatten eine gute Gelegenheit, sie aus der
Nahe zu betrachten.

Wahrend man anfangs Maschinen der Schweizer Firma
Matisa erblickte, haben sich dann immer mehr Erzeugnisse
der osterreichischen Firma Plasser & Theurer gezeigt, die
sich jetzt bei der DR wohl auch durchgesetzt haben. Beide
Firmen sind auf dem Gebiet der Konstruktion und Her-
stellung derartiger Gleisbaumaschinen spezialisiert und
liefern ihre Erzeugnisse an viele Bahnverwaltungen in aller
Welt. .

Die Gleisbaumaschinen zahlen bei der DR zur Gruppe der
schweren Nebenfahrzeuge, Gruppe C. An das Bedienungs-
personal werden sehr hohe Anforderungen gestellt, so daB
sich dessen Ausbildungsprogramm vom Gleisbaumaschini-
sten bis hin zum Triebfahrzeugfiihrer erstreckt.

Dieser Beitrag stellt die Gleisstopf- und Richtmaschi-
nen 07—16 und 07—32 vor. Maschinen der Gruppenbezeich-
nung 07 haben samtlich einen Maschinenrahmen, der den
Festigkeitsanforderungen entspricht, wie sie Eisenbahn-
regelfahrzeuge haben missen. Daher sind auch an beiden
Stirnenden der Maschinen regulare Stof3- und Zugvorrich-
tungen angeordnet. Ebenso sind ein indirektes Zugbrems-
system sowie ein direktes Zugbremssystem mit Fih-
rerbremsventil serienmaBig eingebaut. Klotzbremsen, auf

Bild 4 Der Arbeitsplatz des Swpfmasrhiniétén in der Arbeitskabine




Bild 5 Malskizze der Gleis-Stopf-

f"‘

und Richtmaschine 07—16

Fatos: Verfasser

LR

Bild 7 Das sind der Arbeitsplatz und der Fahrersite in der MeBkabine. In Bild-
mitte erkennt man das Mikrofon fur die Wechselsprechanlage.

alle 8 Rader wirkend, gehéren ebenfalls dazu. Von den
beiden 2achsigen Drehgestellen wird das eine angetrieben,
Die Fahrzeuge konnen als Zugfahrt verkehren und auch in
einen Zugverband eingestellt werden, wobei besondere
betriebliche Vorschriften zu beachten sind. Die Stopf-
maschinen arbeiten nach dem Proportional-Nivellier-Sy-
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Bild# Die Stopfmaschine von hinten bei der Arbeit gesehen mit ausgefahrenem
Spannwagen zum Richten.

stem. Sie haben eine proportional gesteuerte Richteinrich-
tung mit automatischem Sehnenmefsystem, die fur das
Punkt-Richten oder aber auch zum kontinuierlichen Richten
mit oder ohne Hebung vorgesehen ist. Man kann diese
Maschine jedoch auch lediglich als Richtmaschine einsetzen.
Eine gleichmaBig hohe Leistung der Maschine wird durch
eine vollautomatische Steuerung des Arbeits- und des
Vorfahrtsablaufs ermoglicht. Die Arbeitsbedingungen fur
die Maschinisten wurden gegenuber den alteren Typen
(05- und 06-Serie) enorm verbessert. Der Stopfmaschinist
sitzt in einer schallgeschiitzten Arbeitskabine; auch der Be-
diener in der Mef3kabine ist gegen Wetterunbilden geschutzt,
was zuvor nicht der Fall war. Die Zahl 16 hinter der Serien-
nummer besagt, dafl es sich um eine Stopfmaschine mit
16 Stopfpickeln handelt, die also zum Unterstopfen einer
Schwelle geeignet ist, wahrend die Zahl 32 eine Stopf-
maschine fur das Stopfen zweier Schwellen bezeichnet. Die
Seriennummer 07—275 kennzeichnet Weichenstopf-Richt-
maschinen.

. Aufmerksame Leser werden vielleicht auch schon die
unterschiedliche Farbgebung der Maschinen bemerkt
haben. Und zwar gehoren blau gestrichene Maschinen der
DR, wahrend die im Originalfarbton Gelb, wie sie der
Hersteller liefert, gehaltenen Maschinen der Kohle-Industrie
sind. Diese werden im ubrigen auch haufig zur Arbeit auf
den Strecken der DR herangezogen, wo sie sozialistische
Hilfe leisten.

DER MODELLEISENBAHNER 41978
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Da der Platz auf der Seite 94 im Rahmen des Beitrags Elek-
tronik und Modelleisenbahn — ja oder nein? bei weitem
nicht ausreichte, mehr als zwei Leserstimmen zu bertck-
sichtigen, méchten wir hier noch zwei Zuschriften ver-
offentlichen, die zu den knappen 30 Prozent der Antworten
gehoren, die sich gegen den Einsatz der Elektronik auf der
Modelleisenbahn aussprachen.

Herr Heinz Finzel aus N'Iittelbavch.iSacHs. schreibt:

+Zu diesem Thema muf3 ich den Ausfihrungen des
Herrn Sommer (siehe Heft 10/1977, S. 316) voll beipflichten.
Diese Automatisierung entstellt vollkommen den Sinn und
Zweck unseres doch so schénen Hobbys. Damit wechselt
man langsam hinuber in die Radio- und Fernmeldetechnik.
Es ist doch so, daB ich mich an den fahrenden Modellen und
nicht nur an deren Bewegung erfreuen will! SchlieBlich
kommt es so weit, daB man auf einen Knopf druckt —
eventuelle Besucher werfen ein 50-Pfennig-Stick ein — und
vor unseren Augen rollt ein komplettes Programm ab! Ein
Zug, der 10 oder 20mal an ein und derselben Stelle plotzlich
stehenbleibt, als ob er gegen eine Mauer gefahren ware und
dann ebenso plétzlich wieder losschie3t, wie von der Taran-
tel gestochen, befriedigt mich nichtim geringsten, Ich glaube
auch nicht, dal so etwas anderen Modelleisenbahnern
gefallt. Auch beim Vorbild geht nicht alles automatisch,
sondern es werden Tausende Werktitiger gebraucht, umden
Betrieb abzuwickeln, Es lassen sich trotzdem allerlei kleine
Raffinessen einbauen, wie automatische Schranken, Signal-
und Weichenabhangigkeit, Ventilzellen an Signalen usw.
Doch eine Elektronik, die nur von einem versierten Fern-
meldetechniker gemeistert wird, lehne ich ab! Ich will Loks
und Zige fahren und rangieren sehen, so wie es mir gefallt.
Deshalb habe ich auch kein Verstandnis fur die vielen, ich
meine zu vielen Beitrage in dieser Richtung in unserer
Zeitschrift! Diese Ansicht teilen auch alle meine Hobby-
Freunde.”

Herr Mario Hénel aus G6Bnitz meint”zu dieser Frage
folgendes:

.. leh mochte dazu auch meine Meinung aufBern. Auf
meiner TT-Anlage verzichtete ich bisher auf komplizierte
Schaltungen und verzwickte Verdrahtungen. Angeschlossen
werden immer nur Weichen, Signale, abschaltbare Gleise
und Gleisfeld- sowie Gebaudebeleuchtungen.

Ich glaube auch, daB eine Elektronisierung einer Mo-
delleisenbahn schon kein Hobby mehr ist, sondern schon an
den Beruf eines Elektrikers grenzt. Nichts gegen Relais,
Gleichrichter und Zeitschalter, aber ein Thyristor-Fahr-
stromregler geht fur meine Begriffe zu weit. Wenn eine
Anlage nichtautomatisiertist und man auch etwas mehr Zeit
fur das Bedienen der Weichen und Signale verbringt, dann
erst wird dadurch der Modelleisenbahner richtig in den
Betrieb auf seiner Anlage einbezogen und steht nicht abseits
von der eigentlichen Faszination einer Modelleisenbahn.
Ich verwende flir meine Anlagen immer etwas mehr Zeit fur
die Landschaftsgestaltung, was nicht heifit, daB ich die
Verdrahtung und Verschaltung vernachlassige.

Ich hoffe, daBB mehr Modelleisenbahner so denken wie ich
und daBl das Hobby Modelleisenbahn in 20 Jahren ohne
Hunderte von Metern Kabel und ,,Computerschaltungen*
noch auskommt.*

Wir haben mit dem Beitrag auf S. 93 die Diskussion daruber
abgeschlossen und bitten daher von weiteren Zuschriften
zur Frage , Fuar und Wider Elektronik* auf der Modelleisen-
bahn abzusehen. Wenn wir in Zukunft Beitrage uber elek-
tronische Schaltungen verdoffentlichen, dann besagt das
keineswegs, dafl nun ein jeder seine Anlage mit Elektronik
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ausrusten solle oder gar musse. Aber wir konnen uns aus
verstandlichen Griinden der modernen Technik nicht ver-
schhelien. Bei einer Fachzeitschrift mit einer derartig breit
gefacherten Palette wie die unsrige wird es ohnehin un-
vermeidlich sein, es jedem der Gber 50 000 Leser mit jedem
Beitrag recht zu machen. Die Redaktion

<>

Herr Franz Joksch aus Leipzig schreibt:

+Eine Modellanlage soll ja das Leben und Treiben der
Wirklichkeit auf und in der Nahe eines Bahnhofs und in einer
Stadt oder einem Ort widerspiegeln. Dazu braucht der
Modelleisenbahner ja nununbedingt auch Figuren, Straflen-
fahrzeuge usw. Die Modellbahn-Industrie bietet ja in den
wohl verbreitetsten Baugrofen — ich denke an HOund TT —
ganz schone Sortimente an, soweit das den gesamten
Fahrzeugpark und auch die Gebaude angeht. Zu begriuBen
ist auch die Initiative des VEB Mamos, die er mit seinen
Verkehrsschildern, Kiosk, Telefonzelle usw. entfaltet. Doch
wo bleiben die Hersteller der StraBenfahrzeuge und vor
allem, das dick unterstrichen, die der Figuren?!? Seit 'zig
Jahren gibt es im Handel fur alle 3 Nenngroflen nur einige
wenige Figuren-Satze. Da sollte sich doch unbedingt einmal
die zustandige Erzeugnisgruppe drum bemiihen. Wir Modell-
bahnfreunde waren auch schon mit unbemalten Figuren
zufrieden, wobei das Bemalen noch Freude bereitet und die
Industrie Arbeitsaufwand einsparen kénnte."

4

Unsere Leser urteilen jedoch nicht nur mit berechtigter
Kritik an der Industrie, sie halten auch einmal mit einem Lob
nicht hinter dem Berge, wie der Brief von Herrn Klaus Mohle
aus Brandenburg beweist:

~Endlich ist sie da! Langerwartet, seit Jahrzehnten sehn-
lichst gewtinscht und nach mehrmals verschobenem Er-
scheinungstermin: die BR 0I° vom VEB PIKO! Ausgefihrt
in kaum noch zu aberbietender Spitzenklasse, gibt es wohl
kaum noch etwas zu kritisieren, wenn man von dem zu
glanzend ausgefallenen Lack absieht. Und wenn das Modell
88 Achsen mit 120 ,Modellsachen' durch 380-Radien
schleppt, dann ist auch das ohne Tadel! Und nun folgte fir
viele gewiB vollig uberraschend gleich noch aus Zwickau
eine 86er, die sich in bezug auf Modelltreue hinter der 01°
nicht zu verstecken braucht. Ja, in einem ubertrifft sie diese
sogar noch: im Preis! Bezogen auf die fir die verlangten
46,— Mark erhaltliche Ware, eine einsame Klasse! Nach
langer Zeit der Kritik sollten wir, so meine ich, dieses Mal
dem Kombinat eine ehrliche Anerkennung aussprechen!
Also macht weiter so, aber bitte verschont uns mit Modellen
auslandischer Vorbilder! Was soll eine BR 66 oder eine
NOHAB-Diesellok?*

&

Es mull wieder einmal gesagt werden: Bitte stellen Sie anuns
nicht solche oder ahnliche Bitten, denen wir ganz einfach
nicht nachkommen kdnnen, weil das nicht méglich ist. So bat
uns Herr Harald Brauer aus Dresden:

.. AuBerdem maochte ich Sie bitten, mir Auskunft aber den
D-Zug-Wagen der DR ehem. Bauart C4 prl3 zu geben.
Gewtinschte Daten: Baujahr, Einsatz von bis und wo?
Wurden Umbauten vorgenommen oder ist das Original mit
dem Modell auf meiner Anlage gleich?...

Solche Briefe missen leider unbeantwortet bleiben, ebenso
Bitten um Ubersendung von Katalogen der Modellbahn-
Industrie. Fur Verstandnis dafur dankt Ihnen

die Redaktion
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WISSEN
SIE
SCHON...

® dal im Raw Halberstadtdie Serien-
fertigung  amnes  neuentwickelten
264m langen Reisezugwagens in
diesem Jahr begonnen hat?

Die  Deutsche Reichsbahn erhalt
damit ein  universell einsetzbares
Fahrzeug mut doppeltirigen Mittel-
emnstiegen. die das Fahrzeug in drei
Grofiraumabiteile  gliedern.  Zwei
davon, und zwar die auBeren, haben
24 Sitzplatze, der mittlere Grofiraum
hat 40 Sitzplatze. An beiden Enden
werden die Wagen von Vorraumen
abgeschlossen, von denen aus die
Touletten erreichbar sind. Der Mittel-
gang wird durch Schiebetiuren zwi-
schen den einzelnen Raumen unter-
brochen. Das neue Fahrzeug, von
denen das Werk in Halberstad! jihr-
lich bis zu 500 Stuck herstellen wird,
hat ein ausgezeichnetes Sitzplatz-
gewicht, das bei einer Eigenmasse des
Fahrzeugs von 40t be: 445 kg Sitz-

platz hegt. Vor allem die Leichtbau-
weise in SchweiBkonstruktion ist es,
die diese gunstigen Werteerzielen liel.
Aber auch solche Bauteile, wie die
geklebten Alu-Drehfalttiren fiir den
Ein- und Ausstieg oder die gunstigen
Materialeinpaarungen bei der Innen-
ausstattung tragen dazu bei. Anson-
sten wurde das Drehgestellder Bauart
Gorlitz V in modifizierter Ausféhrung
eingebaut. Als Bremse kommen eine
2stufige Druckluftt der Bauart
KE-GPR sowie als Heizanlage neben
der Dampfheizung eine elektrische
Mehrspannungsheizung zum Einsatz,
Die hochstzulassige Geschwindigkeit
der neuen Fahrzeuge betragt
140 kmv/h; im internationalen Verkehr
sind sie freizugig einsetzbar.

Foto: ZBDR, Berlin
Text: Gottfried Kohler, Berlin

® dal der in der Hauptsiadt der Let-
tischen SSR, Riga. gebaute Schnell-
triebzug vom Typ ER-200, der auf der
vorjahrigen internationalen Eisen-
bahnausstellung in Stscherbinka bei
Moskau zu sehen war, am 6. No-
vember 1977  seinen  planmaBigen
Dienst auf der Strecke zwischen
Moskau und Leningrad aufgenom.
men hat?

Der Zug besteht aus 12 Wagen, die
samtlich dber einen Antrieb ver-
fugen sowie aus je einem Steuerwagen
an den bewden Zugenden. Dieser Zug
wird in der genannten Verbindung ab
Sommerfahrplan 1978 einen besonde-
ren Namen erhalten, auch soll vom
selben Zeitpunkt an dann die mogh-
che V., von 200 km/h planmafig voll
ausgefahren werden. r.

® dal vor emiger Zeit die Messestadt
Leipzig  den  1500. Tatra-Strafen.
bahntricbwagen — es handelte sich
dabei um einen vom Typ T4D — der
von diesem CSSR-Hersteller in die

® daBder Bau der neuen hen
Schnellbahnlinie ,Joetsu", die von
Omiya bei Tokio nach Nigata am
Japanischen Meer iber eine Lange
von 274 km fuhrt, gute Fortschritte
macht?
Diese Strecke wird allein uber 105 km
Lange durch Tunnels gefihrt, von
denen jetzt bereits 99 km fertiggestelit
sind. Ubrigens wird im Verlauf dieser
Strecke auch der langste Eisen-
bahntunnel der Welt in Shimizu mit
22,2 km Lange demnachst entstehen.
r

DDR geliefert wurde, erhalten hat?
Bis zum Jahre 1980 wird dieser les-
stungsfahige Prager Produktions-
betrieb noch 1250 StraBenbahntrieb.
wagen allein in die DDR liefern, die
auf 27 Stadte verteilt werden. Unter
diesen befindet sich eine groBere
Anzah! der Fahrzeuge des neueren
Typs KT4D, wie er jetzt unter ande-
rem auch schon auf der Linie 75 der
Hauptstadt der DDR, Berlin, plan-
maBig zwischen dem Stadtbezirk Ber-
lin-WeiBiensee und dem Zentrum im
Einsatz steht. (Siehe auch S. 105(1.)

Lokfoto des Monats

Seite 119

Unser Lokfoto des Monats zeigt in
diesem Heft die dieselhyvdraulische
Rangierlokomotive der Bau-
rethe 106.2 bis8 der Deutschen
Reichsbahn, die aus ithrem Vorlaufer,
der BR 106.0 bis 1 als Weiterentwick-
lung entstanden und in grofer Stuck-
zahl bei der DR eingesetzt 1st. Viele
Baugruppen und Einzelteie wurden
verbessert. und die Achslast konnte
von 13.8 t auf 13 t heraufgesetzt wer-
den.

Wahrend die BR 106.0 bisl in den
Jahren von 1960 bis 1964 gebaut
wurde, wird seither die verbesserte
106.2 bis 8 hergestellt und auBler an die
DR und an AnschluBbahnen auch
noch zahlreich ins Ausland, zum
Beisprel nach der VR Bulgarien ge-
liefert. Die neuen Bauteile sind so
gestaltet, dafl sie ohne weiteres auch
in Triebfahrzeuge der BR 106.0 bis 1
nachtraglich eingebaut werden kan-
nen, was naturlich sehr vorteilhaft
ist.

Das Forderungsprogramm fur diese
Maschine blieb das gleiche wie das fir
die Vorlauferin: Leistung von etwa
600 PS, Ersatz mehrerer leichter
Dampfiokomotiven, wie 2. B, der BR
89, 91, 92 und der 86 sowie aufl grofen
Rangierbahnhofen, auch anelektrisch
betrieben Strecken und Einsatz far
leichten Streckendienst, vor allem auf
Nebenbahnen und vor Arbeitszugen
usw:

Dementsprechend ist auch die Be-
dienmogiichkeit durch nur einen
Mann in beiden Richtungen gegeben,
und es sind die erforderlichen Uber-
gange an beiden Stirnseiten und
tiefliegende Rangiertritte angebracht,
die dem Rangierpersonal ein sicheres
Mitfahren und einen hohen Arbeits-
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schutz gewdahrleisten. Wie die 106.0
bis 1 erhielt auch die BR 106.2 bis 8
einen aus Blechen zusammenge.
schweiBlen Rahmen, der als Innen.
rahmen ausgefhrt ist. Versteift wird
dieser durch Querbleche und das
aufgeschweilte Deckblech sowie
durch auswechselbare Pruffertrager.
In den Langstrigerblechen wurden
Ausschnitte vorgesehen, die die Achs-

wande vorgezogen wurde, die obere
Lampe des Dreilicht-Spitzenlichts von
den Fuhrerhausstirnwanden an die

iber werden k Der
Dieselmotor gibt seine Leistung tber
eine Gummikupplung zur Dreh-

obere Kante der Stirnwinde der
Varbauten verlegt wurde und da8 die
Abmessungen und die Anzah! der
Kiappen und Turen in den Vorbauten
zwecks besserer Zuganglichkeit zu
den maschinellen Einrichtungen ver-
groBert wurde.

lagergehause, die in Har g

platten verschleiBarm gefihrt wer-
den, aufnehmen, Jedoch wurden bei
dieser BR noch unter der Rah-
mendeckplatte taschenformige Ver
teifungen zur Erhol der Rer
bungslast mit GrauguB-Ballast ge-
fullt. AuBeritch unterscheidet sich
diese BR noch von ihrer Verlauferin
dadurch, dall sich das Fuhrerhaus
uber die ganze Breite des Rahmens
erstreckt, das Dach uber die Stirn-

| 1560

1600 000 | 1500 I
5600

—

Die Bre ichtung ist fast unver-
andert als durchgehende selbsttatige
Bremse der Bauart Knorr mit Ein-
fachsteuerventil ubernommen wor-
dén, ebenso die Hand- und die Zusatz-
bremse. Auch der Dieselmotor, ein
12 KVD 21-Saugdieselmotor, wurde
wieder verwendet. Genauso verhaltes
stich mut der Kraftubertragungs-

anlage, den Hilfseinrichtungen und
der Uberwachung und Steuerung, die
fast unverandert von der 106.0 bis |

schw 18 p ein  Ver-
tellergetriebe und eine kurze Gelenk-
welle an das Stromungsgetriebe ab.
Letzteres ist dreistufig und besitzt
einen Anfahrwandler und swei Kupp-
lungen. Direkt an das Stromungs-
getriebe 15t ein Nachschaltgetriebe
angeflanscht, das ein 2-Stufen-Wech-
selgetriche fur Rangier- und Strek-
kengang, die Wendeschaltung fur
Vorwarts- und Ruckwirtsfahrt und
die Zahnradubertragung zur_Blind-
welle aufnimmt. Angetrieben werden
die beiden mittleren Radsatze, wah-
rend die beiden auBeren uber Kup-
pelstangen angetrieben sind.

Die Lokomotive kann 21001 Krarft-
stoffvorrat aufnehmen und hat sich
bestens bewihrt, HK.

______'_'r
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Dieselhydraulische Rangierlokomotive der BR 106.2 der Deutschen Reichsbahn Foto: Fritz Hornbogen, Erfurt

- ]

B L N




120 +DER MODELLEISENBAHNER™ 41978



Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die ersten preuBischen Normalien-Lokomotiven

Vor 100 Jahren stellten die preuBischen Staatsbahnen erst-
mals Lokomotiven und Wagen in Dienst, die nach gewissen
sogenannten Normalien gebaut worden waren. Der Begriff
.Normalie* bedeutete eigentlich nur den betreffenden
Zeichnungssatz, er wurde aber in der Folgezeit auch auf die
nach diesen gebauten Fahrzeugen angewandt. Fur die
Zeichnungen burgerte sich dafr dann der Begriff , Muster-
blatt' ein.

1877 erschienen als erste preuBlische Normalien-Lokomoti-
ven eine 1B-n2-Personenzug- und eine C-n2-Guterzugloko-
motive und dazu ein fur beide Lokomotiven bestimmter
3achsiger Tender.

Damals verstarkte die preuBische Regierung unter Bis-
marck ihre Bestrebungen, ein zusammenhangendes preu-
Bisches Staatsbahnnetz zu schaffen, um den Interessen der
Militars und der GroBbourgeoisie, die nach preuBlisch-
deutscher Vormachtstellung strebten, zu entsprechen. Dem
Aufkauf durch den Staat widersetzten sich vorerst noch die
groBen Privatbahnen Preuflens erfolgreich. Um dann we-
nigstens die ostlichen und westlichen Staatsbahnen durch
eine weitere Staatsbahn zu verbinden, verabschiedete der
preuBische Landtag am 11.Juni 1873 ein Gesetz lber den
Bau einer Eisenbahn von Berlin nach Wetzlar und stellte
dafur 50750000 M einschlieBlich 6000000 M fur die Be-
schaffung der erforderlichen Betriebsmittel bereit. Der
urspriingliche Entwurf fur eine vollig neue Bahn wurde
dann allerdings doch noch abgeédndert, weil u.a. die Halle-
Casseler Bahn angekauft werden und ein Abschnitt dieser
Bahn, namlich der zwischen Blankenheim-Trennungsbahn-
hof und Leinefelde, mitbenutzt werden konnte. Diese neue
Bahn hatte keine grofe wirtschaftliche Bedeutung. Ihr
Zweck bestand vielmehr darin, die preuBische Eisenbahn-
politik durchzusetzen und vor allem militarisch-strategische
Forderungen nach einer durchgehenden staatseigenen
Eisenbahn von Eydtkuhnen im Osten Gber Berlin, Wetzlar
und Koblenz nach Metz im Westen zu erfullen.

1875 wurde der Normalisierungskommission der Auftrag
erteilt, Entwirfe fir einheitliche Lokomotiven, Personen-
und Giterwagen auszuarbeiten, die dann fiir diese neue
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Bahn zu beschaffen waren. AuBlerdem sollten die danach
gebauten Fahrzeuge dann auf allen preuBischen Staats-
bahnen eingesetzt werden kénnen. Folgende Normalien
entstanden damals: Fur

. eine 1B-n2-Personenzuglokomotive,
. eine C-n2-Guterzuglokomotive,

. einen 3achsigen Tender,

. sechs Personenwagen und

. zwei Guterwagen.

o GO B3 —

Des weiteren wurden Normalien fir verschiedene Bauteile,
wie Achslager, Achshalter, Tragfedern und auch far eine
Schraubentabelle* aufgestellt. Diese Normalien waren der
Ausgangspunkt fir die Entwicklung eines Lokomotivparks
der PreuBischen Staatsbahn, der sich in der Regel durch
Einfachheit, Wirtschaftlichkeit sowie Betriebstichtigkeit
auszeichnete. '

Die 1B-n2-Personenzuglokomotiven

Der erste Entwurf einer preuBischen Normalien-Lokomo-
tive bestach durch Einfachheit und zweckmaBige Gestal-
tung. Angestrebt wurden méglichst geringe Uberhange,
zumal die Zylinder ja noch vor der Laufachse lagen. Der
Laufraddurchmesser war bei den ersten Lieferungen noch
mit 1130 mm relativ groB; bei spateren Lieferungen betrug
er nur noch 1000 mm, bei den letzten Lieferungen schlieBlich
nur noch 850 mm und der Kuppelraddurchmesser 1730 mm.
Die Tragfedern der Lauf- und der ersten Kuppelachse
verbanden Langsausgleichshebel, die der letzten Kup-
pelachse, die Treibachse war, verband ein Querausgleichs-
hebel. Damit wurde die Lokomotive in drei Punkten ab-
gestitzt. Die Lastverteilung auf die Achsen war schlecht: Die
Laufachse hatte allein etwa 12,8 t zu tragen, die Kuppelach-
sen hingegen etwa nur je 12,5t. Anfangs waren bloB die
Tender mit einer Bremse ausgerustet. Die Kesselmitte laq
1960 mm Uber der Schienenoberkante. Der nur fur 10 kp/cm
ausgelegte Kessel blieb hinter bereits zuvor ausgefihrten

Biid 1 1Bn2-Lokomotive P2 der ehem. PreuB. Staatsbahn

Bild 2 Ma#Bskizze dieser Lokomotive
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Bild 3 Cn2-Lokomotive G 3 der ehem. Preufl. Staatsbahn

Bild 4 MaBskizze der G 3 Zelchnungen: W. Dietmann, Halle/S.

Fotobeschaffg.: Verfasser P L

Kesseln ahnlicher alterer Lokomotiven in seiner Leistung
zurtick. AuBerdem war eine glatte Stehkesseldecke nach
Crampton gewahlt worden. Der Dampfraum war deshalb
relativ klein; bei hochstem Wasserstand betrug der Abstand
bis zum Kesselscheitel nur 298 mm. Um eine moglichst grofle
Rostflache zu erhalten, erhielt der Rost eine Neigung von 1:4.
Sein hinterer Teil war durch eine 330 mm lange guBeiserne
Platte abgedeckt und wurde somit als Verkokungszone
herangezogen. Auch die waagerecht angeordneten Zylinder
lagen in ihren Abmessungen unter denen anderer Lokomo-
tiven, sie waren jedoch auf den Kessel gut abgestimmt. Als
Steuerung wurde die Allan-Steuerung gewahlt, die — hier-
uber konnte damals noch keine einheitliche Richtlinie
gegeben werden — entweder auBen- oder innenliegend an-
geordnet werden konnte.

Die C-n2-Giiterzuglokomotiven

Die hier ausgefiihrte Konstruktion lehnte sich im Prinzip an
die bereits zuvor entwickelter Lokomotiven an, wobei aber
die Leistung hinter der mancher anderen Lokomotivgattung
zuruckblieb. Die drei Kuppelachsen lagen unter dem Lang-
kessel, wodurch Zylinder und Stehkessel uberhingen. Der
Rahmen wurde aus Blech hergestellt. Ein Querausgleichshe-
bel diente dem Masseausgleich zwischen rechter und linker
Lokomotivseite. Die Kuppelachsen hatten einen Durch-
messer von 1340 mm; die mittlere Achse war die Treibachse.
Die geschmiedeten Radsterne trugen die aus guBeisernen
Masseteilen bestehenden Gegengewichte, die mittels Um-
fassungsblechen und Nieten zwischen den Speichen be-
festigt waren. Der Langkessel lag mit der Mittellinie
1980 mm tuber der Schienenoberkante. Von den drei Gber-
lappt genieteten Kesselschiissen hatte der grofite eine lichte
Weite von 1400 mm. Auch bei diesen Lokomotiven war die
Stehkesseldecke halbrund ausgefithrt und schloB sich an
den Langkessel an. Die Rauchkammer hatte eine Lange von
nur 750 mm. Der Rost mit einer Flache von nur 1,53 m
beriucksichtigte die langen Stillstandszeiten, die bei einer
langsam fahrenden Guterzuglokomotive anfielen.

Tabelle: Technische Daten der ersten , Normalien-Lokomotiven®

Gattung (ab 1805) - P2 G3
Achsanordnung u. Bauart - 1B.n2 C-n2
Kesseliberdruck kp/em? 10 10
Heizflache Feuerbuchse mi 6,80 7.78
Heizflache Rohre m? 96,43 108,20
Gesamtheizflache m2 103,23 115,98
Rostflache m3 1,87 1,53
Kolbenhub mm 560 630
Kolbendurchmesser mm 420 450
Kuppelraddurchmesser mm 1730 1330
Dienstmasse Lok 1 36,9 385
Reibungslast Mp 245 385
GroBte Geschwindigkeit km/h 90 45
Erstes Baujahr 1877 1877
Leistungen:

Zugmasse 1 339 1195
auf Steigungen N 2 2
mit Geschwindigkeit km/h 40 15
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Der Tender

Fir beide Lokomotivgattungen sah die Normalienkommis-
sion einen einheitlichen 3achsigen Tender vor. Er faBte
10,5 m" Wasser und 4 t Kohle. Der hierfur zuerst gewahlte,
aus Profilstahl gefertigte, mit angenieteten Achshaltern
versehene Rahmen, dhnlich einem Guterwagenuntergestell,
erwies sich als zu leicht. Deswegen ging die KPEV bei
spateren Lieferungen wieder zum fruher angewandten
Blechrahmen Gber. Einige Tender erhielten versuchsweise
eine Heizeinrichtung, um das Tenderwasser vorzuwarmen.
Diese bestand aus 10 liegenden Siederohren, die in der Mitte
des Wasserkastens in Bodennahe angeordnet waren. Sie
wurden von einem Teil des Zylinderabdampfs durch-
stromt. N

Die ersten Normalien-Lokomotiven wurden 1877 ausge-
liefert. Im Betrieb waren sie wegen ihrer Einfachheit recht
beliebt.

Von den 1B-Personenzuglokomotiven wurden bis 1884
254 Stuck in Ursprungsausfithrung geliefert, Die ersten
Lieferungen erhielten die staatliche Niederschlesisch-
Markische, die Hannoversche Staatsbahn und die Preufi-
sche Ostbahn. Spater erfolgten an die KPEV, die Mecklen-
burgische Friedrich-Wilhelm-Eisenbahn, die Niederelbe-
bahn, die NeustrelitzzZWarnemunder Eisenbahn und an die
Stargard-Posener Eisenbahn weitere Lieferungen mit teil-
weisen geringen Anderungen. Auf der erwahnten ,Ka-
nonenbahn* wurden nach ihrer Eroffnung ausschlieBlich
Normalien-Lokomotiven eingesetzt. Prof. Jahn [3] berichtete
dariber, daB noch im Jahre 1891 der Schnellzug von Frank-
furt a. Main iber Sangerhausen nach Berlin von den ersten
1B-Normalien-Lokomotiven befordert wurde. Wegen der ge-
ringen Leistungsfahigkeit dieser Lokomotiven durfte der
Zug aber nur insgesamt 16 Achsen haben. Damit werden die
damaligen Verkehrsverhaltnisse und das nachteilige Fest-
halten an vorhandenen Konstruktionen, aber auch die
»Sparsamkeit” der KPEV charakterisiert. Von den C-Gu-
terzuglokomotiven wurden wvon 1877 bis 1895 etwa
2080 Stuck, zum Teil mit VergroBerung ihrer Abmessungen,
geliefert. Zu bemerken bleibt noch, daB die 1B-n2-Per-
sonenzuglokomotiven 1905 das Gattungszeichen P 2 und die
C-n2-Guterzuglokomotiven das GattungszeichenG3 er-
hielten. Die bei Bildung der DRG noch vorhandenen meck-
lenburgischen P2 erhielten die Betriebsnummern
347201—7204, die preuBlischenG3 die Nummern
537001—7157 und die mecklenburgischen G3 die Num-
mern 53 7701—7705. 1938 erwarb die DRG bei der Uber-
nahme der Braunschweigischen Landesbahn noch weitere
ehemalige G 3-Lokomotiven, ebenso wurden von der
PKP 1941 zwei ehemals preuflische G 3-Maschinen als
537005 und 7006 eingereiht. Damit haben einige nach den
ersten Normalien gebaute Maschinen doch ein recht langes
Leben erreicht.

Literatur

{1] Stambke ,Die geschichtliche Entwicklung der Normalien fur die Betricbs-
mittel der preuBischen Staatsbahnen in den Jahrep 1871 bis 1885 in .Glasers
Annalen" 1895,
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sischen Staats-Eisenbahnen” in ,Glasers Annalen" 1911;

3] Prof.Jahn ,Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschichtlicher Darstel-
lung ihres Gesamtaufbaus®, J. Springer 1924;

|4] Maedel ,Die deutschen Dampflokomotiven — gestern und heute”; VEB
Verlag Technik, 1963
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der PKP — 1.Folge

Bereits Ende 1973/An-
fang 1974 wurden in der
Wochenzeitung der Eisen-
bahner ,Fahrt frei“ die
Signale der Polnischen
Staatsbahnen (PKP) vor-
gestellt. Auch in der in
unserem Verlag erschiene-
nen Broschure ,Eisenbahn-
signale A—Z" wurden die
Unterschiede zwischen den
DR- und PKP-Signalen er-
lautert, wobei sich leider
einige Fehler einschlichen.
Im Laufe der Zeit kamen
auch Erganzungen und Be-
richtigungen hinzu, so daf3
schlielich neue, ab 1.Ja-
nuar 1976 gultige ,,Przepisy
sygnalizacji na PKP" (Si-
gnalvorschriften der PKP)
herausgegeben wurden.
Auffallig beiden PKP ist wie
bei den BDZ, SZD und CSD,
daBl man dort die beiden
Gruppen ,Signale* und
wKennzeichen" unterschei-
det, jedoch besteht das
Kurzzeichen, wie beider DR,
aus einer Kombination zwi-
schen einem oder auch
mehreren Buchstaben und
einer Zahl

Formhauptsignale

Die Formhauptsignale der
PKP besitzen das gleiche
Aussehen, das gleiche
Nachtzeichen und die glei-
che Bedeutung wie die ent-
sprechenden der DR. Statt
mit , Hf 0 bis, Hf 2" werden
sie bei den PKP jedoch mit
wSr1" bis ,,Sr3“ bezeich-
net.

Lichthauptsignale

Das Lichtsignalsystem der
OSShD ist, wie bei der DR,
naturlich auch bei den PKP
eingefihrt worden. Deshalb
gibt es dabei im Aussehen
und in der Bedeutung
keinerlei Unterschiede; man
muB aber beachten, daB die
zugelassene Hochstge-
schwindigkeit statt der
140 km/h, wie beider DR, bei
den PKP 160 km/h betragt.
Die Lichthauptsignale der
PKP werden im Vergleich
zur DR wie folgt bezeichnet:
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PKP — DR PKP — DR
S —~HII3 S10 —Hi3a
s2 HI1 S10a — HI3b
S3 —~Hl4 S11 —Hléa
S4 —~ HIT Slla — HIGb
S5 —HIl0 S12 —Hi9%
S6 —~HI2Z S12a —Hi%
ST - HI5 S13 —Hll2a
S8 —~ HIB S13a —Hl12b
S9 -~ HI

Die Masten halbautomati-

scher Lichthauptsignale (sie
stehen vor Bahnhofen, Ab-
zweigstellen sowie vor son-
stigen Gefahrpunkten) sind
weifl-rot, die der automa-
tischen Lichthauptsignale,
die nur an Blockstellen ste-
hen, sind weil gestrichen.
An einem automatischen
Block-Lichthauptsignal, das
entweder S 1 (Halt) zeigt
oder das erloschen ist oder
das ein zweifelhaftes Si-,
gnalbild gibt, darf ein Zug
nach dem Halten vorbeifah-
ren, wenn vom Fihrerstand
des Triebfahrzeugs aus im
vorliegenden Blockab-
schnitt kein anderer Zug, ein
anderes Triebfahrzeug oder
irgendein anderes Hindernis
zu erkennen sind. Die Wei-
terfahrt mufl mit hochstens
20 km/h so vorsichtig erfol-
gen, daB der Zug vor einem
plotzlich auftauchenden
Hindernis sofort zum Halten
gebracht werden kann. Die
vorsichtige Fahrweise kann
aber entfallen, wennder Zug
inzwischen an einem Fahrt
zeigenden Hauptsignal vor-
beigefahren ist.

An einem Form- oder Licht-
hauptsignal (ausgenommen
automatische Block-Licht-
hauptsignale),das Halt zeigt,
erloschen ist oder das ein
zweifelhaftes Signalbild
zeigt, darf ein Zug nach dem
Halten (der Halt ist ab-
weichend von den Bestim-
mungen der DR beiden PKP
bei allen Signalen vorge-
schrieben) auf Ersatzsignal
(,,Sz"), schriftlichen Befehl
(Rozkaz szczegolny) oder
auch auf Funkauftrag des
Fahrdienstleiters weiterfah-
ren. Ist an den genannten
Signalen das Warterhaltesi-
gnal (Signal ,,D 1" der PKP,
siehe 2, Folge) aufgestellt, so
wird die Weiterfahrt auf

schriftlichen Befehl
Funkauftrag des

dienstleiters gestattet.
Im Bezirk der Eisenbahn-
Direktion Wroclaw gibt es
noch Lichtsignale, beidenen
das Haupt- und Vorsignal
gemeinsam an  einem
Schirm angebracht sind
(ahnlich den fruher auf dem

()
@

oder
Fahr-

b

52 513 0r3mme) Jo7

Siidlichen Berliner AufBlen-
ring gebrauchlichen Signal-
verbindungen fur Fernbah-
nen), und Lichthaupt- und
Lichtvorsignale, die die
fruher ublichen Nachtzei-
chen der Formsignale der
DR zeigen. Da diese Signale
nur eine regionale Bedeu-
tung besitzen und schritt-
weise durch neue ersetzt
werden, wird hier auf ihre
Erlauterung verzichtet.

Formvorsignale

Die Formvorsignale der
PKP entsprechen in jeder
Hinsicht denen der DR. Die
Formvorsignale mit Zusatz-
flugel werden jedoch nicht
mit einer besonderen Vor-
signaltafel (bei der DR Si-
gnal ,,So 3b"), sondern ein-
heitlich mit dem Kennzei-
chen ,,W 1" (entspricht dem
Signal ,,So 3a*" der DR) aus-
gestattet. Die Formvorsi-
gnale werden bei den PKP
mit ,,Od 1* und ,,Od 2“ (ohne
Zusatzfligel) bzw. mit
,»Ot 1* bis ,,Ot 3" bezeichnet.
Das Nachtzeichen des Si-
gnals ,,Ot 3" weicht jedoch
vom Signal ,,Vf 2 der DR ab

Lichtvorsignale

Anden Lichtvorsignalender
PKP konnen, wie bei der
DR, nur die Signalbilder
HH110% [ HI1%, [ Hl4“ und
»H17* erscheinen, die bei
den PKP jedoch besonders
gekennzeichnet werden
(,Os 1* bis ,,Os 4"). AuBer-
dem gibt es bei den PKP
noch Wiederholungssignale
(Lichtvorsignalwiederho-

ler), diedie gleichen Begriffe
wie die Lichtvorsignale zei-
gen, jedoch zusatzlich mit
einem weiflen Licht im Si-
gnalschirm (,Sp1“ bis
»Sp 4“)erscheinen. Am Mast
befindet sich statt einer
Vorsignaltafel eine weiBle
Tafel mit einem oder mit
mehreren schwarzen senk-
rechten Streifen ahnlichden
romischen Ziffern. Dabei
bedeutet ein Streifen = letz-
tes Wiederholungssignal vor

dem folgenden Hauptsi-
gnal.
Ersatzsignal

Das Ersatzsignal (,,Sz") der
PKP wird durch ein weiles
Blinklicht signalisiert, wie
Signal , Zs 1 der DR. Dieses
Signal gilt nur, wenn der

. Zug vor dem Hauptsignal

gehalten hat, und esschreibt
eine Geschwindigkeit von
hochstens 40 km/h im fol-
genden Blockabschnitt vor
(nicht nur im Weichenbe-
reich, wie bei der DR). Die
Fahrweise ist so zu wahlen,
dafl der Zug vor einem
plotzlich auftretenden Hin-
dernis sofort zum Halten
gebracht werden kann.,

Das Ersatzsignal gilt zur
Vorbeifahrt an Hauptsigna-
len, die Halt zeigen, er-
loschen sind oder ein zwei-
felhaftes Signalbild zeigen,
aber auch zur Ausfahrt auf
das falsche Gleis (dann in
Verbindung mit dem Kenn-
zeichen ,,\W 24“, entspricht
WZsT7" der DR— Gleis-
wechselanzeiger) wie auch
zur Einfahrt vom falschen
Gleis (entweder an einem
Hauptsignal angebracht
oder auch allein stehend).
Bei Ausfahrten auf Ersatz-
signal, auf schriftlichen Be-
fehl oder auf Funkauftrag
des Fahrdienstleiters auf
Strecken mit automati-
schem Streckenblock sind
die Bestimmungen fir die
vorsichtige Weiterfahrt an
automatischen Blocksigna-
len zu beachten.

Die frihere Méglichkeit, an
Halt zeigenden Gleissperr-
signalen auf Ersatzsignal
vorbeizufahren, ist nach den
neuen Signalvorschriften
der PKP nicht mehr gege-
ben.

Auferdem gibt es bei den
PKP noch das aus drei
weillen Lichtern bestehende
Ersatzsignal (entspricht
245101 der DR), das nach
und nach aber von dem
neuen Signal abgelost
wird.
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HEIKO PRAUTZSCH (DMV), Dresden

Ein Lokschild-Ersatz fiir den Hobby-Raum — selbst gemacht

Der Wunsch fast eines jeden Freundes der Eisenbahn wird
es wohl schon einmal gewesen sein, sich das eine oder andere
Lokschild zu beschaffen und ins Zimmer zu hangen. Die Zeit
der Umbezeichnung der Triebfahrzeuge und zusatzlichnoch
des Traktionswandels lie auch zahlreiche Schilder aller Art
anfallen, die dank des Verdienstes unseres Verbands allen
Mitgliedern und dariber hinaus der gesamten Offentlichkeit
kauflich zugéanglich gemacht wurden. Doch langsam nimmt
die Flut der erhaltlichen Lokschilder ab, was deutlich schon
beim Verkauf wahrend der Ausstellungen des DMV zu
spuren ist. Und ein naturlicher Nachschub wird dann eines
Tags nur noch gering, wenn uiberhaupt vorhanden sein. Der
eine oder andere wird aber bisher diejenige Loknummer
bzw. auch die von ihm bevorzugte Baureihe noch gar nicht
erwischt haben. So geht es auch mir, und da , Not bekannt-
lich erfinderisch® macht, kam ich auf folgende Idee, mir
ersatzweise zu helfen. Ich mochte diesen Gedankennicht fur
mich behalten und gebe daher folg:ende Anregung:

Man nehme ein Stiick Sperrholz (etwa so dick wie ein echtes
Lokschild dick ist), und man beschaffe sich ferner gleich
Pappe oder Zeichenkarton, Silberbronze und schwarze
Farbe! Aus dem Sperrholz sagt man dann das erforderliche
Stick aus und entgratet anschlieend mit einer Raspel und
etwas Sandpapier die Kanten. Ebenso werden mitder Raspel
die Ecken entsprechend einem wirklichen Lokschild ab-
gerundet. Nunmehr bohren wir die Lécher durch das Sperr-
holz, die beim Vorbild zur Befestigung des Schilds an der
Lokomotive dienen. Ist das Sperrholz-, Lokschild” soweit
fertig, streichen wir es gleich schwarz an, wobei wir auch die
Kanten nicht vergessen wollen. Ob man auch die Rickseite
streicht, bleibt jedem selbst Gberlassen.

Bild 1 Ein vom Verfasser gebautes
wLok-Ersatzschild"

Weitaus schwieriger aber keineswegs unmdglich ist die
Anfertigung der Ziffern. Bei dieser Arbeit gilt es daher, eine
geduldige sorgfaltige Arbeit zu leisten, weil vom Aussehen
dieser Ziffern spater die Gesamtwirkung abhangt. Zunachst
konstruiert man sich die Ziffern auf ein Stick Pappe bzw.
Zeichenkarton. Dann schneidet man die Ziffer fein sauber-
lich aus und klebt sie auf ein weiteres Stiick Zeichenkarton.
Auch das wird nun beides gemeinsam ausgeschnitten, und
der Vorgang solange wiederholt, bis man durch das Auf-
einanderkleben der einzelnen Schichten eine so dicke Ziffer
bekommt, die sich wenige Millimeter wie beim Vorbild
erhaben vom Sperrholzschild abhebt. Sind alle gewunschten
Ziffern fertiggestellt, werden diese nach dem Trocknen des
Klebers mit Silberbronze gestrichen. Nun brauchen wir
lediglich noch die einzelnen Ziffern in richtigen Abstanden
auf das Sperrholz aufzukleben. Meine kleine Zeichnung
sowie das Foto mogen zwar als ein Anhalt fur diese Arbeit
dienen, doch mochte ich noch darauf ausdricklich hinwei-
sen, daf} es in jedem Falle vorteilhafter ist, wenn man sich
die Originalziffern vom Vorbild abnimmt— sofern noch
uberhaupt dazu die Gelegenheit besteht — oder sich zu-
mindestens bei einem erfahrenen Eisenbahner oder Freund
der Eisenbahn erkundigt, der daruber genau Bescheid weil.
Denn die Ziffern auf den Lokschildern haben unterschied-
liche Abmessungen und auch verschiedene voneinander
abweichende Formen. Gewily haben viele auch noch die
Moglichkeit, sich die richtigen Ziffern fur die betreffende
Lokomotive von einem Originallokschild, das ein Freund
besitzt, zu beschaffen. Nur dann geht man sicher, dafl man
abgesehen vom Material einen annehmbaren Lokschilder-
satz hat.
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Bild2 MaBangaben fur den Bau
eines Sperrholz-Lokschilds. Man

80 §0 50

beachte aber, daB8 es unterschiedliche
Ziffern fir Lokschilder bei der DR
£ibt und orientiere sich zweckmabig
nach emnem Vorbild!
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Foto und Zeichnung: Verfasser
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Der Kilometerstein
oder das Abteilungszei-
chen

Jedes Verkehrsmittel zu
Lande, zu Wasser und auch
in der Luft benotigt zu seiner
Orientierung bzw. zur Fest-
stellung, an welchem Punkt
einer von ihm zurickzule-
genden Entfernung es sich
gerade befindet, bestimmte
Hilfsmittel. Fur den Stra-
Benverkehr sind das Auto-
karten und an den Fernstra-
Ben und Autobahnen auf-
gestellte  Kilometersteine
und Ortstafeln, wahrend
zum Beispiel die Seeschif-
fahrt Seezeichen und nauti-
sche Karten benutzt, um
mittels spezieller Verfahren
jederzeit den Standort eines
Schiffes auf hoher See be-
stimmen zu konnen. Zur
Uberwachung und Unter-
haltung der Bahnanlagen
einer Strecke und gleichzei-
tig zur Zugforderung im
Betriebsdienst macht es sich
naturlich auch fir die Eisen-
bahn erforderlich, stets den
genauen Punkt  einer
Strecke benennen zu kon-
nen, an dem sich eine be-
stimmte Bahnanlage oder
aber auch ein fahrender Zug
gerade befinden. Zwar hat
ein  Triebfahrzeugfihrer
(Tf) im Gegensatz zu einem
Kraftfahrer einen festgeleg-

Bild 1 Ein Kilometerstein des Vor-
bilds mit Kilometer<(67) und Hekto-
meterangabe (4. Es handelt sich um
einen als Fertigteil hergesteliten
Km-Stein vorschriftsmaBiger Form,
Foto: Reinfried Knébel, Dresden
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ten Fahrweg, den er sich
nicht aussuchen kann, aber
er muf} indessen seinen Zug
nach einem genauen Zeit-
plan, dem Fahrplan, ans Ziel
bringen. Dafir steht ihm ein
Dienstfahrplan zur Verfi-
gung, der samtliche Zeiten
(Abfahrt, Ankunft und
Durchfahrt auf den einzel-
nen Betriebsstellen) mit
Angabe der Kilometer ent-
halt. So kann er jederzeit
feststellen, ob sein Zug im
Plan, vor Plan oder aber
auch verspatet verkehrt.
Ferner sind bekanntlich
dem Tf bestimmte Beson-
derheiten, wie arbeitende
Rotten, nicht geschlossene
Schranken, Langsamfahr-
stellen und andere wichtige
betriebliche UnregelmaBig-
keiten vor der Abfahrt in
den entsprechenden Strek-
kenabschnitt bekanntzuge-
ben. Auch dafur wird die
genaue Kilometerangabe
benutzt.

Deshalb sind an allen voll-
spurigen Haupt- und Neben-
bahnen sowie in AnschluB-
bahnen, die Strecken- bzw.
Zufuhrungsgleise von mehr
als 1000 m Lange besitzen,
Kilometersteine aufgestellt.
Friher bezeichnete man
diese auch als ,,Abteilungs-
zeichen“, was aber heute
ungebrauchlich ist.

Heute werden dafir fast nur
noch Betonfertigteile wver-
wendet, die die Form eines
Quaders mit zwei Breit- und
zwei Schmalseiten haben.
Auf den beiden breiten
Flachen, die senkrecht zur
Gleisachse weisen, also
parallel zu den Schwellen
des Gleises, sind auf den
weill angestrichenen Stei-
nen schwarze Ziffern auf-
getragen, die die Kilometer-
und die Hektometerangaben
wiedergeben. Dabei steht in
einer Ziffer oder Ziffern-

gruppe oben das Kilometer
und darunter in gleicher
Form und GrofBe das Hekto-

meter. In unserem Bild be-

deutet die Aufschrift also
,Kilometer 67 + 400 m* bzw.
Km 67,4. Die Angaben wer-
den fortlaufend vom Aus-
gangspunkt der betreffen-
den Streckenkilometrierung
an bezogen, was meistens
ein markanter Punkt, wie
zum Beispiel ein Empfangs-
gebaude oder dgl. ist. Es ist
ferner zu beachten, daB die
Kilometersteine stets so auf-
zustellen sind, daB diejeni-
gen mit einer ungeraden
Hektometerziffer auf der
rechten Seite der Strecke
und die mit einer geraden
Hektometerziffer auf der
linken Seite stehen. Die
untere  Ziffer (Ziffern-
gruppe) soll dabei in Hohe
der Schienenoberkante sein.
Wie schon erwahnt, ver-
wendet man Kilometer-
steine indieser Form nur auf
vollspurigen Bahnen, bei
Schmalspurbahnen hinge-
gen verzichtet man i.d.R.
auf eine Hektometerangabe,
zumal dort auch meistens
die Entfernungen ohnehin
geringer sind.

Sind die Strecken mit ver-
kabelten Fernmeldeleitun-

gen ausgerustet, so gibt ein

schwarzer Richtungspfeil,
der auf den Dbeiden
Schmalseiten aufgemalt ist,
die Richtung an, in der sich
in kurzester Entfernung
vom Standort des Kilome-
tersteins aus die néachste
Sprechstelle befindet. Das
dient der beschleunigten
Abgabe wichtiger betriebli-
cher Meldungen durch das
Zugpersonal oder durch

andere Eisenbahner, wie
z.B. durch Rotten, uber
UnregelmaBigkeiten, Ge-

fahren oder gar Bahnbe-
triebsunfalle an den nach-

sten Fahrdienstleiter. Auch
an diesem Beispiel erkennen
wir, wie wichtig die Kilo-
metersteine im Betrieb der
Eisenbahn sind.

Modellgestaltung Leider
trifft man immer wieder an
sich gut gestaltete Modell-
bahnanlagen an, auf denen
es aber der Erbauer unter-
lassen hat, Nachbildungen
von Kilometersteinen an den
Modellbahnstrecken  auf-
zustellen. Und dabei kann
gerade diese ein jeder
Reisender aus dem Zug
heraus sehen. Man sollte
daher keineswegs darauf
verzichten. Solche Nachbil-
dungen von Kilometerstei-
nen lassen sich ja von jedem
ohne groflere Schwierigkeit
in jeder BaugroBe leicht
selbst anfertigen. Dazukann
man dunne Leistenstiicke
oder auch Reste von Hart-
faserplattenentsprechender
Starke bzw. auch Karton
verwenden, den man nur
weil anzustreichen braucht.
Die Ziffern kann man ent-
weder aufmalen oder man
benutzt Aufreibebuchsta-
ben. Fiar die BaugroBSe HO
gibt es sogar uber die
Fa.Schreiber (934 Marien-
berg, Freiberger Str.10)
fertige Plaste-Kilometer-
steine, bei denen die Ziffern
erhaben sind, was auch beim
Vorbild meistens der Fall ist.
Da muB man also lediglich
noch diese Ziffern mit
schwarzer Farbe kenntlich
machen. In welcher Weise
die Steine nun links oder
rechts der Strecke in ab-
wechselnder Folge aufzu-
stellen sind, haben wir heute
erfahren. Man muf8 sich
nattrlich ein fir allemal den
Ausgangspunkt einer Mo-
dellbahnstrecke festlegen

und dementsprechend die
Aufstellung vornehmen.
H.K.




Hinweise zur Ausarbeitung von Manuskripten
fiir unsere Autoren und alle, die es werden mochten

Um der personell nur gering besetzten Redaktion die Bearbeitung der
Manuskripte zu erleichtern, bitten wir, bei deren Verfassen und beim
Schreiben unbedingt folgende Hinweise zu beachten:

1. Vor- und Familiennamen des Autors

Uber dem Manuskript stehen der Vor- und der Familienname, denen
ggl. der akademische Grad bzw. die Berufsbezeichnung voranzustel-
len sind. Bei mehreren Autoren sind die Namen derselben durch
einen Schragstrich voneinander zu trennen. Dann folgen — nur fir
Mitglieder des DMV — (DMV)und —fur alle — der Wohnort (bitte auf
richtige Schreibweise It. Duden achten!).

Beispiele:

Dipl-Ing. Friedrich Spranger, Dresden oder
Ing. Ganther Fiebig (DMV), Dessau oder
Klaus Miiller (DMV), Leipzig

2. Uberschrift und ggf. Untertitel

Beides steht unter den Angaben zu 1. und ist méglichst kurz und
pragnant abzufassen.
Die Uberschrift und der Untertitel sind zu unterstreichen!

3. Text

Der Text ist moglichst mit der Maschine zu schreiben (mindestens
zweizeilig = 30 Zeilen auf eine Seite), und eine Kopie solite beigefigt
werden! 1 Schreibmaschinenzeile muB 55 Anschlige einschlieBlich
der Leertasten umfassen. Links ist ein etwa 30...40 mm breiter
Korrekturrand zu belassen. Beitrage mit einer Lange von mehr
als 100 solcher Zeilen sollten mit Zwischenuberschriften, die sich auf
den nachfolgenden Abschnitt beziehen, versehen werden, wenn nicht
das gesamte Manuskript durchgehend nach dem Dezimalsystem
untergliedert ist (z.B.: 1.; 1.1,; 1.2,; 2,; 3.; 3.1.; 3.2.). Das Manuskript ist
oben seitenweise fortlaufend zu numerieren. In den Textteil sind
Tabellen, Zeichnungen usw. nicht einzubeziehen. Am Rande des
Textteils ist vielmehr mit Bleistift kenntlich zu machen, an welcher
Stelle der Autor die betr. Tabelle usw. veroffentlicht sehen méchte.
Dasselbe gilt auch fir Fotos.

4. Abkiirzungen

Zulédssig sind i.d.R. nur die im Duden enthaltenen Abklrzungen.
Sollen aber allgemeine Bezeichnungen oder Termini gebraucht
werden, die nicht im Duden enthalten sind, dann ist — vorausgesetzt,
diese kommen im weiteren Text noch ein- oder mehrmals vor — bei
der erstmaligen Anwendung die Abkirzung in Klammern hinter der
voll ausgeschriebenen Bezeichnung oder Ausdruck zu schreiben.
Beispiel: Standardisiertes Modellbahn-System (SMBS).

5. Tabellen usw.

Tabellen einschl. der zugehérigen Uberschriften sind auf gesonder-
ten Blittern zu schreiben und fortlaufend zu numerieren. Auf jede
Tabelle muB im Rahmen des Textes Bezug genommen werden, was
in Form eines Klammervermerks geschieht. (Siehe auch 3.) Beispiele
far 5.: (Tabelle 1) oder auch (s. Tabelle 1).

_6. Illustrationen (Fotos und Strichzeichnungen)

Fotos mussen mindestens 13 cm x 18 em groB, schwarz-weiB glian-
zend abgezogen und kontrastreich sowie unbeschriftet sein.
Strichzeichnungen sind zwar standardgerecht auszufihren, es ge-
nugen aber mit Bleistift gezeichnete. Alle Zeichnungen werden
zwecks ihrer Veroffentlichung hier noch einmal grundsatzlich rein-
gezeichnet. Da die Zeichnerinnen aber keine Teilkonstrukteurinnen
sind, missen die Vorlagen so beschaffen sein, daB sie bloB abzuzeich-
nen sind!

Jedes Foto ist mit Bleistift oder Stempelaufdruck auf der Rackseite
mit dem Namen und der Anschrift des Bildautors, ggf. unter Zusatz
der Kontonummer, zu kennzeichnen. Bei Zeichnungen kann dasam
Rand bzw. ebenfalls auf der Rickseite geschehen. Das ist besonders
wichtig, da bei der redaktionellen Bearbeitung die Illustrationen vom
Manuskript-Textteil getrennt werden, deshalb keinesfalls vergessen!
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. Samtliche Bilder — Fotos und Zeichnungen — sind so, wie sie im
. Manuskript der Reihenfolge nacherwahnt werden, auf der Rickseite

fortlaufend zu numerieren (Bild 1, Bild 2 usf.). Die Bildunterschrif-
ten sind auf einem gesonderten Blatt zu schreiben.

Es ist zweckmaBig, die Textstellen, an denen auf Bilder Bezug
genommen wird, durch einen Klammervermerk zu kennzeichnen.

7. FuBnoten

Auch alle FuBnoten eines Manuskripts sind auf einem gesonderten
Blatt zu schreiben und fortlaufénd zu numerieren. Im Text werden
sie mit eine®hochgestellten Ziffer ohne Klammer kenntlich gemacht.
Auf dem unteren Rand der Manuskriptseiten, auf denen Textstellen
mit FuBnoten versehen wurden, sind auBerdem die FuBnoten —
hintereinandergeschrieben — anzugeben, Beispiel: 1, 2, 3.

8. Literaturangabe

Alle Quellen, auf die im Inhalt oder durch Zitat Bezug genommen
wird, sind im Text kenntlich zu machen. Das geschieht durch
fortlaufendes Numerieren der Quellen in der Folge ihres Auftretens
im Text. Beispiel: Nach Miuller(1). Wird eine Quelle mehrmals
herangezogen, so bekommt sie immer die gleiche Ziffer.

Samtliche Quellen werden auf einem gesonderten Blatt unter
wLiteraturangaben" oder ,Quellenverzeichnis" in der Reihenfolge
ihres Auftretens zusammengefaBt. Das geschieht wie folgt:

[1] Gerlach,K.: Modellbahnhandbuch, transpress VEB Verlag far
Verkehrswesen, Berlin, 1964, S. 154

[2] Trost, G.: Die Modelleisenbahn, transpress VEB Verlag fiur Ver-
kehrswesen, Berlin, 1973, S. 199, Bd. 2

[3] Dahl, C.: Der Einsatz des Thyristors in einem Fahrstromregler,
Der Modelleisenbahner, Berlin, 4/77, S.115

9. Anschreiben

Jedem Manuskript, auch Fotos ohne Beitrag, ist ein gesondertes
Anschreiben beizufjigen, das neben Ahgaben ber den/die Verfasser
noch enthzlten solite: Bei mehreren Autoren (z. B. auch Autor des
Manuskripts und Bild- oder Zeichnungsautor) die gewilinschte Auf-
teilung des Honorars; die Bankverbindung; ob der Beitrag/das Foto
bereits anderen Publikationsorganen (und ggf. welchen) angeboten

. oder darin schon erschienen ist bzw. ob diese Absicht besteht. Von

Bitten um Ricksendung gewisser Unterlagen (z.B. Fotos) in diesem
Einsendeschreiben bitten wir jedoch abzusehen und diese Bitten
gleich nach Verdffentlichung vorzubringen.

10. AbschlieBende allgemeine Hinweise

Wir nehmen jederzeit unverlangt Manuskripte, Fotos usw., die zur
Thematik unserer Fachzeitschrift gehoren, von jedem Leser an. Von
vorherigen Anfragen bei uns, ob Interesse besteht oder nicht, bitten
wir abzusehen. Nur bei lingeren Manuskripten, die daher im Rahmen
von mehr als 3 Folgen veroffentlicht werden missen, ist eine
vorherige Vereinbarung angebracht. . .

Alle Beitrage, die hier eingehen, werden entweder schnellstméglich
im Eingang bestétigt bzw. bei Nichteignung gleich zuriickgesandt.
Wir machen aber darauf aufmerksam, daB wir grundsétzlich keinen
festen Verdffentlichungstermin benernen konnen und daB die Frist
zwischen Eingang und Erscheinen evtl. recht lange dauern kann. Das
ist fir Beitrage fir die einzelnen Fachgebiete duBerst unterschied-
lich, und hangt von unverlangtem Eingang ab, auf den wir keinen
EinfluB haben. Zwischenzeitliche Nachfragen bitten wir daher nicht
zu stellen.

Samtliche Unterlagen sind nur an unsere Adresse zu senden. Fur
Ihre freundliche Unterstiitzung durch Beachtung der Hinweise
bedanken wir uns bestens. Ihre Redaktion
.Der Modelleisenbahner"

108 Berlin, Franzos. Str. 13/14
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Berlin

Am 20. Mai 1978 in der Geschaftsstelle des Bezirksvorstan-
des, Invalidenstr., von 8—11 Uhr Lokschilderverkauf. Es
werden angeboten V-Lokschilder (V60 und V 180) sowie in
geringem Umfang Lokschilder der BR 52.

Der Verkauf erfolgt nur gegen Barzahlung. Verpackungs-
material bitte mitbringen!

Fahrverbindung: Von den S-Bahnhéfen Friedrichstr. und
Schonhauser Allee mit Stra3enbahnlinien 22 und 46.

AG 4/55 — Weida

Modellbahnausstellung am 29./30. April und am 6./7., 13./14.
Mai 1978 in den Raumen der AG — Bahnhof Weida —
Ausbildungsbahnhof. Offnungszeiten: jeweils 10—18 Uhr.

AG 6/25 — Thalheim

Am 3. April 1978 in Wolfen — Haus der Jugend — Licht-
bildervortrag: ,,Die Schmalspurstrecke Oschatz—Mugeln—
Kemlitz". Beginn: 17 Uhr.

Am 8. April Exkursion zum Bahnbetriebswerk Wittenberge.

Bezirksvorstand Magdeburg

Anlafilich der Betriebsfestspiele der Reichsbahndirektion
Magdeburg findet vom 11, bis 15. Mai 1978 im Kulturhaus
,Rote Horn" eine Modellbahnausstellung statt.
Offnungszeiten: taglich 10—18 Uhr.

Anschriften der Pioniereisenbahnen der DDR, Betriebs-
tage und -zeiten 1978 sowie Verkehrsverbindungen.

PE Berlin, 116 Berlin, An der Wuhlheide

Voraussichtliche Betriebszeit (Vsl. Betrzt.): ab Winterferien
1978 ganzjahrig (Montag bis Freitag 10—17 Uhr). Verkehrs-
verbindung: S-Bahn bis Bf Wuhlheide; StraBenbahnl. 19, 25,
26, 82, 85 bis Pionierpark.

PE Dresden, 8020 Dresden, Tiergartenstr. 78

Vsl. Betrzt.: 3. April bis 19. Oktober (Montag bis Samstag
13.30—17.30 Uhr; sonn- und feiertags sowie vom 3. Juli bis 31.
August 10—17.30 Uhr. Jeden letzten Freitag im Monat
Betriebsruhe. Bei Regen kein Fahrbetrieb! Verb.. Vom
Hauptbf mit StraBenbahnl. 10, 15, 1, 2, 4, 12, 13, 14, 16 bis
Fucikplatz.

PE Leipzig, 7026 Leipzig, Am Auensee

Vsl. Betrzt.: 8. April bis 15. Oktober (Montag bis Samstag —
aufler Donnerstag — 14—18 Uhr; sonn- und feiertags 9—12
und 14—18 Uhr. Zusatzlicher Fahrbetrieb vom 3. Juli bis 30.
August Montag bis Freitag — auBBer Donnerstag — 10.30—12
Uhr auf Vorbestellung). Bei Regen kein Fahrbetrieb.
Verb.: Vom Hauptbf mit Straflenbahnl. 11,28, 29 bis Rathaus
Wahren.

PE Cottbus, 75 Cottbus, Eliaspark

Vsl Betrzt.: 16. April bis 22. Oktober (Montag bis Samstag
— aufler Freitag — 13.30—18.30 Uhr; sonn- und feiertags
9—18.30 Uhr. Juli/August tagl. 9—18.30 Uhr). Bei Regen kein
Fahrbetrieb! .

Verb.: Vom Hauptbf mit Straflenbahnl. 2 Richtung Branitz/
Tierpark.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?" Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

PE Karl-Marx-Stadt, 90 Karl-Marx-Stadt, Kichwaldring 24

Vsl. Betrzt.; 24. Marz bis 5. November (Wahrend der Schul-
zeit: Montag bis Samstag 14—18 Uhr; in den Schulferien:
tagl. 9—12 und 14—17 Uhr).

Gruppenfahrten nach Vereinbarung, auch auflerhalb der
Betriebszeiten. Bei Regen kein Fahrbetrieb!

Verb.: Omnibuslinie E bis Leipziger Platz.

PE Halle (Saale), 402 Halle (S), PeiBnitz 4

Vsl. Betrzt.: 16. April bis 22. Oktober (Dienstag bis Samstag
15—18 Uhr; sonn-und feiertags 10—12 und 14—18Uhr.Inden
Sommerferien tagl., aufler Montag, 10—12 und 14—18 Uhr).
Bei Regen kein Fahrbetrieb!

Verb.: StraBenbahnl. 4 und 9 ab Thalmannplatz (Hauptbf)
in Richtung Heide bis Gimritzer Damm.

PE Bernburg, 435 Bernburg, Rosenstr. 6

Vsl. Betrzt.: 24. Marz bis 8. Oktober (tagl. auller Montag von
9.30—18 Uhr).

Verb.: Omnibus vom Bahnhof in Richtung Weidmanns Heil
bis Haltestelle Kreiskulturhaus.

PE Gorlitz, 89 Gorlitz, Miahlweg 17

Vsl. Betrzt.: 16. April bis 7. Oktober (Dienstag bis Samstag
15—18 Uhr; sonn- und feiertags 10—12.30 und 13.30—18 Uhr.
In den Sommerferien tagl. aufler Montag 9—12.30 und
13.30—18 Uhr; Sonntag ab 10 Uhr).

Bei Regen kein Fahrbetrieb!

Verb.: ab Bahnhof mit Straenbahnl. 1 bis Haus der Jugend.

PE Vatterode

Anschrift: VEB Mansfeld Kombinat ,,Wilhelm Pieck", Kom-
binatstransportbetrieb, 425 Lutherstadt Eisleben, Markt 57.
Vsl. Betrzt.: 14. Mai bis 1. Oktober (Samstag 13—18 Uhr, sonn-
und feiertags 10—18 Uhr). Bei Regen kein Fahrbetrieb!
Verb.: DR bis Bahnhof Vatterode.

PE Plauen/Vogtl., 99 Plauen, An der Hainstr.

Vsl. Betrzt.: 8. Mai bis 7. Oktober (Mittwoch und Samstag
14.30—18 Uhr; sonn- und feiertags 10—12 und 14—18 Uhr. In
den Sommerferien: Montagbis Freitag 9—12und 14—18 Uhr;
Samstag 14.30—18 Uhr; Sonntag 10—12 und 14—18 Uhr). Bei
Regen kein Fahrbetrieb! Verb.: Von Zentralhaltestelle mit
Straflenbahn Richtung Melanchthonstr. bis Friedrich-
Ebert-Brucke.

PE Gera, 65 Gera, Geschwister-Scholl-Str. 3

Vsl. Betrzt.: 8. April bis 15. Oktober (Dienstag bis Donnerstag
und Samstag 14—17.15 Uhr; sonn- und feiertags 9.30—12und
13—17.15 Uhr). Bei Regen Fahrbetrieb nur far vorbestellte
Gruppen!

Verb.: Omnibus, Haltestelle Vollersdorfer Str.; Straflenbahn
in Richtung Zwoétzen bis Haltestelle Karl-Marx-Allee.
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Eine der wesentlichsten Aufgaben dieser Zeitschrift ist es, die neuesten
Erkenntnisse der Technik, Technologie und Praxis des Eisenbahnwesens aus
dem In- und Ausland und besonders der Sowjetunion zu vermitten. Beitrdge
Uber den Containerverkehr, den Traktionswandel, iiber moderne Methoden
und Mittel der Betriebsfliihrung, der Anwendung der elektronischen Daten-
verarbeitung, lber die Rangiertechnik, Verbesserung der Technologie von
Rangierbahnhdfen, konzentrierte Beférderung, Zugbildung, Betriebssicherheit
und Triebfahrzeugdienst werden vorrangig behandelt. Weitere Themen sind:
Erfahrungsaustausch und sozialistische Gemeinschaftsarbeit der Deutschen
Reichsbahn mit anderen Verkehrstragern und mit der verladenden Wirtschaft/
Verbesserung der Reisekultur/Erlduterung neuer Bestimmungen der Dienst-
vorschriften und des Verkehrsrechts sowie Abhandlung von Themen, die fiir
den Dienstunterricht geeignet sind. Die Zeitschrift erscheint ab Heft 9/72 mit
einer Schulungsbeilage Eisenbahnpraxis-Wissenskartei.

Eisenbahnpraxis

‘Fachzeitschrift fiir den Be-
triebs-, Verkehrs- und Fahr-
zeugbetriebsdienst der Deut-
schen Reichsbahn

Erscheint zweimonatlich.- Umfang 52 Seiten — Einzelpreis 1,50 M, Jahres-
abbonnement im Ausland 9,— M zuziiglich Versandspesen.

Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbindung mit der
umfassenden sozialistischen Rationalisierung in den Bereichen Oberbau,
Briickenbau sowie im Sicherungs- und Fernmeldewesen sind die Hauptthemen,
Dabei stehen die sozialistische Gemeinschaftsarbeit und die ‘Vermittlung
internationaler Erfahrungen im Vordergrund. Ausfiihrlich dargestelit werden
die Mechanisierung der Gleisbauarbeiten, die Fertigteilbauweise im Briicken-
bau, die Gleisbildtechnik und moderne Funkeinrichtungen der DR, wobei die
Zeitschrift neben technischen und technologischen auch &konomische Pro-
bleme erdrtert.

Signal und Schiene

Zeitschrift fiir den Eisenbahn-
bau sowie das Sicherungs-
und Fernmeldewesen der
Deutschen Reichsbahn

Bezugsmdglichkeiten flr diese Zeitschriften
entnehmen Sie bitte dem Impressum des
Modelleisenbahners.

Erscheint zweimonatlich. -Umfang 52 Seiten — Einzelpreis 1,50 M, Jahres*
abbonnement im Ausland 9,— M zuziiglich Versandspesen.

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN

DDR — 108 Berlin

transpress

Suche ,.Der Modelleisenbahner”,
Hefte 1—7, 9/76, 9 u. 10/77

Zuschr. unter
TV 5678 DEWAG, 1054 Berlin

Biete Modelleisenbahnkalendar
1978, suche Modelleisenbahnka-
lender 1971 und 1977.
Ehnert, 8028 Dresden,
Zauckeroder Str. 10

Verk. 13 Giterwagen, Nenngr. HO,
f. 70,— M sowie Zeitschriften

«Der Modelleisenb.”, 1969, 70, 71 u.
72, je 10,80 M. Krakowsky, 8603
GroBpostwitz, Lindenstr, 14

Spur N, Gleise, Weichen, Fahrzg,
u. Zubeh. f. 350,— M zu verk.
{auch einzeln)
R. Uschner, 86 Bautzen,
Paul-Neck-Str. 16

Biete HO BR 23, 64, 50, 55, 66,
75, 84, BO, 89 u, 91, Suche BR 99,
HO, (3 mm], nur Tausch.

Zuschr. unter

TV 5681 DEWAG, 1054 Berlin

Verk. ,.Eisenbahn-Jahrbiicher”
1965/1966, 1968/1977 120.— M

Gerh. Hans, 74 Altenburg,
Karl-Marx-Str. 12

Verkaufe in TT BR 92, 35, 130,
118, 107, 103, 254 und LVT sowie
10 neue Weichen, auch einzein.
Zuschr. an
TV 5679 DEWAG, 1054 Berlin

Verk. ,.Der Modelleisenbahner”,
2/55—12/77.

Zuschr. P 547 152 DEWAG,
806 Dresden, Postfach 1000

Suche in TT:

BR 41, BR 44, BR 50, BR 52, BR 01,
BR 03 (Eigenbaumodelle)

B leitung fiir Drehscheib

2uschr. an
Bemnd Schaffenicht,
4101 Teicha, Hoher Weg 1

Sammler sucht in der NenngroBe

HO Lokomotiven der BR 84 (Hruska),

01, 03, 18, 38, 39, 41, 58, 62,
74, 78 und 95 sowie Dampfloks,
Spur HO, und HO_, (Eigenbau).

Gerald Siegert, 15 Potsdam,
Heinrich-Rau-Allee 59

Verkaufe

Diverses Mérklin-Zubehdr (1939)
Wagen, Gleise und Zubehdr,
Spur 00.

Angebotsliste gegen Rickporto
bei Horst Dengler,

1071 Berlin, Kuglerstr. 77,
anfordern.

TT-Eisenbahn 20 m x 1.2 m, 13
Weichen, 2 unabhéingige Kreise,
Schieife, 3 Bahnhofe, platzspa-
rend klappbar, 4 Loks u. Wagen,
ausbautéhig, als Schrankmdbel zu,
verk, Preis nach Besichtigung.

Siegfried Hiifner,

6801 Kaulsdorf (Saale),

Str. d. Friedens 4

Suche: BR 84 bzw. Triebwerk, a.
defekt; Holzbom ,,Dampf-
Lokamotiven 01-96". Biete: BR
50, 66, 80, V200DB, VT B m
Beiwg., VT 137 (3 teilg.), kompl.
Triebwerk f. BR 23 (PIKO, alt)
neu, alles in HO.

Er 3352/77 DEWAG,

501 Erfurt, PSF 985

Verk. . .Der Modelleisenbshner”,
1/52—8/76 (4 Hefte fehlen),

,4/62—6/68 (3 Hefte fehlen),

«~Modellbau heute” 1/70—10/71

Fromm: ,,Bauten auf Modellbahnan-

lagen", First: ,,Die hundertjahrige
Eisenbahn”, Gleisplanmappe TT.
Zuschr. unter

TV 5682 DEWAG, 1054 Berlin

Verkaufe in TT:

T 334 u. Typ MH & 29—; Schnell-
zugw. Silverlines, 7,—; versch. Wa-
gen, Rollbock (Fa. Herr) 35—,

Georg Lorenz, 8402 Griditz,
Fr.-Engels-Str. 10

Bei Zuschriften

auf Kennzifferanzeigen bitte
Kenn-Nummer
deutlich
auf den Briefumschlag
schreiben

Sie vermeiden dadurch Fehi-
leitungen!
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Selbst gebaut

Der diesjihrige Internationale Medellbahnwettbewerb, iibrigens der XXV.
dieser Art, findet bekanntlich in igen Monaten in Dresden statt. Es ist also
héchste Zeit, wenn man einmal teilnehmen méchte, die letzten Arbeiten an
i Modell vor h Um eventuell damit manchen bisher noch etwas
unentschlossenen Leser gewissen Anreiz zu geben, veréffentlichen wir in dieser
Ausgabe noch einmal Weitbewerbsarbeiten aus dem vergangenen Jahr. Nur
etwas Mut, auch Sie kénnen etwas, und es fiel ja noch kein Meister vom Himmel!
Die Redaktion

Bildl Herr Jacek Wawszezyk aus
der VR Polen baute dieses sogar
dampfende Modell der . Rocket”, das
im Ungarischen Fernsehen sein Debut
gab, in HO—A1

Bild2 Herr Kerenyi Vilmas(UVR)ist
der Erbauer dieses schonen HO-Mo-
dells einer BR 424 der MAV

e

Bild3 Ebenfalls in HO—A! trat Herr
Heinz Kohlisch aus Dresden mit
diesem HO-Modell der Tenderlokomo-
tive Nr. 1431 der ehem. K. S Sts. B. (sa.
VII T) auf den Plan.

Bild4 Und schlieBlich noch ein
HO-Modell der 941175-2 der DR des
Herrn Karl Sicke! aus der DDR
(HO-Al).

Bild5 Durch einen Umbau (H0-A2)
schuf Herr Edward Karpinski aus der
VRP dieses Modell der Guterzugloko-
motive Tr 21 der PKP.

Fotos: Waldemar Ney, Wroclaw,
(VRP)






